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TIIVISTELMÄ 
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ajo. Kirjallisuusosiossa perehdyttiin aiemmin tehtyihin kotimaisiin esiselvi-
tyksiin, ulkomaisiin tutkimuksiin erityisesti sähköpotkulautojen liikenne-
turvallisuusvaikutuksista, kevyihin sähkökäyttöisiin liikkumisvälineisiin vai-
kuttavaan lainsäädäntöön sekä kesäkuun alussa 2020 voimaan astuvan tie-
liikennelain vaikutuksiin kevyisiin sähkökäyttöisiin liikkumisvälineisiin. 
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lastotutkimus sisälsi vuoden 2019 vuokrattavien sähköpotkulautojen käyt-
täjämäärät, Töölön sairaalan tilastoimat onnettomuudet sekä näiden pe-
rusteella johdetun turvallisuusvaikutusten arvioinnin. Tutkimuksen johto-
päätöksenä esitetään, että sähköpotkulautailijoiden liikenneturvallisuus 
voi olla samaa suuruusluokkaa kuin polkupyöräilijöiden, mahdollisesti pa-
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ABSTRACT 
 
This study addresses the Traffic Safety impacts of the Light Electric Mobility 
Vehicles, i.e. a pedestrian assist or replacement devices and Light Electric 
Vehicles. The study consists of research methods of literature, interviews, 
questionnaires and statistics. During the study, a test drive of e-scooter 
and Hoover was also carried out. The literature section deals with earlier 
domestic studies, foreign studies, on the road safety impact of electric 
scooters, legislation affecting light electric vehicles and the effects of the 
new Road Traffic Act, which will enter into force at the beginning of June 
2020. Interviews were conducted to representatives of the subject matter 
expert organization and the survey was conducted as an open browser-
based survey in October 2019. The statistical survey included the number 
of users of rented e-scooters in 2019, accidents recorded by Töölö Hospital 
and the resulting safety impact assessment. 
 
The study concludes that the Traffic Safety of the e-scooters can have the 
same level as cyclists, possibly better. 
 
Not wearing a safety helmet and driving under the influence of alcohol or 
drugs were alarmingly common and were the single biggest contributors 
to traffic accidents for electric scooters. In order to improve the road safety 
of the Light Electric Mobility Vehicles, it is recommended that the National 
Health Service Coding Service add specific external cause codes (ICD-10) to 
the devices to facilitate the investigation of accidents and to improve of 
the safety of the Light Electric Mobility Vehicle. In the rental of shared e-
scooters, partial station system is recommended to be studied and exper-
imented with, rather than total non-station system. It should also be pos-
sible to take to use a helmet when renting electric scooters. Also parking 
instructions should be harmonized and the blinkers should be added to the 
shared e-scooters. The number and severity of accidents should be regu-
larly monitored. 
 
Keywords Accident Investigation, E-Scooter, Electric Mobility, Micro Mobility Road 
Safety, Traffic Accident, Traffic Safety.  
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1 JOHDANTO 
Selvitys käynnistyi Traficomin tarpeesta selvittää kevyiden sähkökäyttöis-
ten liikkumisvälineiden vaikutuksia sekä selvittää hyväksyttävä liikennetur-
vallisuusvaikutusten arviointimenetelmä. Työ painottuu sähköpotkulauto-
jen turvallisuusvaikutusten arviontiin, sillä asemattomien sähköpotkulau-
tojen vuokraustoiminnan alkaessa keväällä ja kesällä 2019 on herättänyt 
paljon keskustelua ja huolta turvallisuudesta sekä mediassa että asiantun-
tijoiden kesken. Tilastotiedon uupuessa liikenneturvallisuusvaikutuksia ar-
vioitiin kirjallisuustutkielman, haastattelujen ja kenttäkokeen yhdistel-
mällä. Aiemmin Suomessa ja ulkomailla tehdyt tutkimukset sekä haastat-
telu- ja kenttäkokeen tulokset olivat keskenään hieman ristiriidassa, jolloin 
liikenneturvallisuusvaikutuksia arvioitiin vertailemalla ristiin tutkimusten 
ja tämän työn tuloksia ja näistä edelleen johdettiin työn lopputulos. Selvi-
tystyön tavoitteena oli vastata seuraaviin keskeisiin kysymyksiin: 
 
- Millaisia tutkimustuloksia on aiemmin saatu? 
- Kuinka tutkimustulokset poikkeavat toisistaan? 
- Millaisia vaaratekijöitä sähköisten liikkumisvälineiden käyttöön 
ja/tai vuokraamiseen liittyy? 
- Kuinka turvalliseksi sähköiset liikkumisvälineet koetaan? 
 
Työn ohjausryhmässä olivat liikenne- ja viestintävirasto Traficomista Inkeri 
Parkkari, Jussi Pohjonen, Riikka Rajamäki, Hanna Strömmer, Reijo Jälkö, 
Jussi Salminen ja Marko Sillanpää sekä Hämeen ammattikorkeakoulusta 
ohjaava opettaja Sonja Heikkinen. 
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2 TUTKIMUKSTYÖN TAUSTA JA TAVOITE 
Liikenne- ja viestintäministeriö valmisteli vuonna 2015 ajoneuvolain ja tie-
liikennelain muuttamista niin, että kevyiden sähkömoottorilla varustettu-
jen liikkumisvälineiden käyttö mahdollistettiin yleisessä liikenteessä. Laki-
muutoksessa määritellään kevyen sähköajoneuvon määritelmä, määrä-
tään kevyitä sähköajoneuvoja koskevat liikennesäännöt sekä seuraukset 
liikennejuopumuksesta moottorittomalla ajoneuvolla. Liikennejuopumus 
moottorittomalla ajoneuvolla koskee myös jalankulkua avustavaa tai kor-
vaavaa liikkumisvälinettä, mikäli sitä kuljettaa päihtyneenä kävelyvauhtia 
nopeammin.  Laki hyväksyttiin eduskunnan täysistunnossa 14.12.2015 ja 
vahvistettiin 30.12.2015. Muutokset astuivat voimaan 1.1.2016. Edus-
kunta antoi lain hyväksymisen yhteydessä lausunnon, jossa mainittiin, että 
sovellettavien säännösten rajanvedon toimivuutta ja vaikutuksia liikenne-
turvallisuuteen tulee seurata sekä tarvittaessa ryhtyä toimenpiteisiin lii-
kenneturvallisuuden turvaamiseksi. (Eduskunta, 2015.) 
 
Kevyiden sähköisten liikkumisvälineiden suosio on lisääntynyt viime vuo-
sina, erityisesti kesän 2019 aikana, tarjonnan monipuolistuessa ja lisäänty-
essä erityisesti pääkaupunkiseudulla. Lakimuutoksen jälkeen Helsingissä 
ovat aloittaneet asemattomien sähköpotkulautojen vuokraustoiminnan 
Voi, TIER, Float, Hoop sekä Lime. Lisäksi Samocat sharing tarjoaa asemalli-
sia perinteisiä sekä sähköpotkulautoja lähinnä Vuosaaren seudulla Helsin-
gissä. TIER tarjoaa sähköpotkulautojen vuokraamista myös Espoossa ja 
Tampereella, VOI Turussa ja Tampereella. Sähköpotkulautojen vuokraus 
toimii jokaisen valmistajan omalla sovelluksella. Asemattomat sähköpot-
kulaudat kuuluvat kevyiden sähköajoneuvojen ajoneuvoluokkaan, sillä 
niiden maksiminopeus on n. 25 km/h.  
 
Kevyillä sähköisillä liikkumisvälineillä tarkoitetaan kävelyä avustavia tai 
korvaavia liikkumisvälineitä, kevyitä sähköajoneuvoja sekä sähköavusteisia 
tai moottorilla varustettuja polkupyöriä. Kevyet sähköajoneuvot muodos-
tavat oman ajoneuvoluokkansa polkupyörien tapaan (Ajoneuvolaki 19 § 1. 
momentti sekä 19a § 1. momentti). Myöhemmin tässä raportissa kevyillä 
sähköisillä liikkumisvälineillä tarkoitetaan yksinomaan jalankulkua avusta-
via tai korvaavia liikkumisvälineitä sekä kevyitä sähköajoneuvoja. Sähkö-
avusteiset ja moottorilla varustetut polkupyörät ovat rajattu tämän tutki-
muksen ulkopuolelle. 
 
Jalankulkua avustavia tai korvaavia liikkumisvälineitä voi käyttää sekä jal-
kakäytävällä että pyörätiellä, nopeudesta riippuen. Mikäli laitteella kulje-
taan kävelyvauhtia, kuljettajaa koskevat jalankulkijan liikennesäännöt. Kun 
laitteella taas kuljetaan kävelyvauhtia nopeammin, kuljettajaa koskevat 
polkupyöräilijän liikennesäännöt. Jalankulkua avustavan tai korvaavan liik-
kumisvälineen nopeus tulee sovittaa tilanteen mukaan. Jalankulkua avus-
tavien tai korvaavien liikkumisvälineiden tulee olla maksimissaan 1 kW te-
hoisia ja ne saavat saavuttaa korkeintaan 15 km/h nopeuden. Laitteille ei 
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ole asetettu tarkempia teknisiä vaatimuksia esimerkiksi heijastimien tai va-
lojen suhteen kuten kevyille sähköajoneuvoille tai polkupyörille. Laitteessa 
saa olla istuin vain, jos se on itsestään tasapainottuva, tarkoitettu maasto-
käyttöön tai päällystämättömille teille tai tarkoitettu yksinomaan liikunta-
rajoitteisen käyttöön. Jalankulkua avustavalla tai korvaavalle liikkumisväli-
neelle ei tarvitse eikä voi ottaa liikennevakuutusta. Jalankulkua avustava 
tai korvaava liikkumisväline voi olla esimerkiksi tasapainotettu yksi- tai use-
ampipyöräinen henkilökuljetin (tasapainoskootteri eli leijulauta/hooveri), 
sähköpotkulauta tai jokin muu vastaava sähkömoottorinen kulkuväline. 
Osa sähköpotkulaudoista kuuluu kevyisiin sähköajoneuvoihin, riippuen 
laitteelle asetetusta maksiminopeudesta. Kuvassa 1 on esitetty tasapai-
noskootteri sekä sähkökäyttöinen potkulauta. 
 
 
Kevyet sähköajoneuvot ovat laitteita, joiden suurin sallittu teho on myös 
1 kW, mutta nopeus on rajoitettu 25 km/h. Lisäksi laitteiden leveys on ra-
joitettu 80 senttimetriin. Kevyitä sähköajoneuvoja tulee kuljettaa pääsään-
töisesti pyöräteillä. Kevyttä sähköajoneuvoa voidaan käyttää jalkakäytä-
vällä, mikäli se on itsestään tasapainottuva laite ja sillä liikutaan kävely-
vauhtia. Kevyitä sähköajoneuvoja koskee polkupyöräilijän liikennesään-
nöt nopeudesta riippumatta. Kevyelle sähköajoneuvolle on asetettu seu-
raavia teknisiä vaatimuksia: valkoista eteenpäin suunnattua valoa on käy-
tettävä, äänenmerkinantolaite on pakollinen ja laitteessa tulee olla heijas-
timet. Valo voi olla myös henkilöön kiinnitettävä valaisin, kuten otsa-
lamppu. Kevyessä sähköajoneuvossa ei myöskään saa olla istuinta, ellei jo-
kin poikkeuksista täyty (itsestään tasapainottuva tai yksinomaan maasto-
käyttöön tai liikuntarajoitteisen käyttöön tarkoitettu). Kevyelle sähköajo-
neuvolle ei tarvitse eikä voi ottaa liikennevakuutusta. Kevyitä sähköajo-
neuvoja ovat esimerkiksi itsestään tasapainottuvat henkilökuljettimet 
(Segway -tyyppiset laitteet, kuva 2), osa sähköpotkulaudoista sekä yksin-
omaan iäkkäiden tai liikuntarajoitteisen henkilön käyttöön tarkoitetut 
kolmi- tai nelipyöräiset skootterit, sähkörollaattorit sekä muut vastaavat 
ajoneuvot. 
 
Kuva 1 Tasapainoskootteri ja sähköpotkulauta. (Kuvat Power ja Eino Lahtinen) 
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Kuva 2 Segway -tyyppinen laite (Kuva: Avvenice) 
Sähköavusteiset tai moottorilla varustetut polkupyörät ovat kevyiden 
sähköajoneuvojen tapaan rajoitettu teholtaan 250 W (sähköavusteisuus) 1 
kW (moottori) ja nopeudeltaan 25 km/h. Sähköavusteisilla polkupyörillä 
voidaan ajaa tätäkin nopeammin, mutta sähköavusteisuuden tulee kytkey-
tyä pois 25 km/h nopeudessa ja avusteisuus saa toimia vain poljettaessa. 
Sähköavusteisten tai moottorilla varustettujen polkupyörien paikka on 
aina pyörätiellä, mikäli sellainen on saatavilla. Sähköavusteisen polkupyö-
rän tekniset vaatimukset ovat samat kuin tavallisella polkupyörällä, kun 
taas moottoroidulla polkupyörällä tulee olla liikennevakuutus. Mikäli säh-
köavusteisen tai moottoroidun polkupyörän avustettu nopeus on yli 25 
km/h, se luokitellaan mopoksi. Tällöin se tulee rekisteröidä, mikäli se on 
laitteen teknisten ominaisuuksien perusteella mahdollista. Tämä tarkoit-
taa käytännössä tarkoittaa mopon tyyppihyväksyntää ja liikennevakuu-
tusta.  
 
Kuvassa 3. on Traficomin havainnekuva erilaisten sähköisten liikkumisväli-
neiden merkittävimmistä eroista sekä eri laitteisiin sovellettavista liiken-
nesäännöistä. 
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Tämän selvitystyön tavoitteena on arvioida jalankulkua avustavien tai kor-
vaavien liikkumisvälineiden liikenneturvallisuusvaikutuksia, koota yhteen 
aiemmin aiheesta tehtyjen selvitystöiden tuloksia sekä tuoda esille erityi-
sesti sähköpotkulautojen käyttöön liittyviä riskejä. 
3 TUTKIMUKSEN RAJAUS JA MENETELMÄT 
Tässä selvityksessä tutkitaan kevyiden sähkökäyttöisten liikkumisvälinei-
den liikenne-turvallisuusvaikutuksia rajautuen kävelyä avustavien tai kor-
vaavien laitteiden sekä kevyiden sähköajoneuvojen liikenneturvallisuus-
vaikutuksiin. Tutkimus painottuu jonkin verran sähköpotkulautoihin, sillä 
niiden käyttö oli yleisintä tätä tutkimusta tehdessä sähköpotkulautojen 
vuokraustoiminnan yleistyessä keväällä 2019. Selvityksessä ei käsitellä 
sähköavusteisten tai moottorilla varustettujen polkupyörien liikennetur-
vallisuusvaikutuksia eikä liikkumisvälineiden teknistä turvallisuutta.  
 
Tutkimuksesta on rajattu pois taloudellisten ja sosiaalisten vaikutusten ar-
viointi ja niitä tulee arvioida erikseen. Vaikutuksia muihin kulkumuotoihin, 
ympäristöön ja terveyteen on käsitelty lyhyesti, mutta myös niitä tulee ar-
vioida erikseen. 
 
Tässä selvitystyössä tutkittiin kirjallisuustutkielmana ulkomailla ja Suo-
messa aiheesta tehtyjä tutkimuksia, tutkittiin kevyisiin sähkökäyttöisiin 
Kuva 3 Sähköisten liikkumisvälineiden eroavaisuudet. (Kuva: Traficom) 
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liikkumisvälineisiin vaikuttavaa lainsäädäntöä ja kesäkuun 2020 alusta voi-
maan astuvaa tieliikennelakia, haastateltiin aihepiirin asiantuntijoita ja asi-
antuntijaorganisaatioita, laadittiin suomalaisille avoin internetkysely, teh-
tiin sähköisten liikkumisvälineiden käytännön kokeiluja sekä laadittiin tilas-
totutkimus kesän 2019 sähköpotkulautojen käyttömääriin ja Töölön sai-
raalan tilastoimiin sähköpotkulautaonnettomuuksiin perustuen. Asiantun-
tijahaastattelujen, kyselyn ja tilastotutkimuksen perusteella arvioitiin ke-
vyiden liikkumisvälineiden liikenneturvallisuusvaikutuksia. 
3.1 Muut vaikutukset 
3.1.1 Vaikutukset muihin kulkumuotoihin 
Portlandin vuoden 2018 pilotin yhteydessä laaditun kyselyn mukaan yli 
kolmannes vastaajista korvasivat henkilöautolla (19 %) tai taksilla (15 %) 
tehdyt matkat. Turisteista ja vierailijoista vastaava luku oli lähes puolet (48 
%) vastaajista ja heistä 14 % valitsivat taksin, koska sähköpotkulautaa ei 
ollut saatavilla. Vastaajista kuusi prosenttia aikoi sähköpotkulautojen 
vuoksi luopua autostaan ja 16 % harkitsi autosta luopumista. Vastaajista 
71 % ilmoittivat käytön syyksi pääsyn määränpäähän. Muutoin käyttö oli 
huvi- tai vapaa-ajan käyttöä. (PBOT, 2018.) 
3.1.2 Ympäristövaikutukset 
Amerikkalaisissa pilotointitutkimuksissa arvioitiin myös sähköpotkulauto-
jen ympäristövaikutuksia fossiilisia polttoainetta käyttävien kulkumuoto-
jen käytön vähenemisellä. Baltimoressa toteutetussa pilotoinnissa n. puo-
len vuoden mittaisen kokeilun arvioitiin vähentäneen kokeilujaksolla n. 
334 t CO2 -päästöjä ja Portlandissa toteutetussa pilotoinnissa CO2 -pääs-
töjen arvioitiin vähentyneen neljän kuukauden kokeilujakson aikana n. 122 
tonnia. (DOT, 2019; PBOT, 2018.) Ympäristövaikutuksia arvioitiin pilotoin-
titutkimuksissa muiden kulkumuotojen kulkutapaosuuksien muutosten 
perusteella ja vaikutusten arviointi tapahtui käyttämällä Yhdysvaltain ym-
päristönsuojeluviranomaisten keskimääräistä CO2 -päästöä ajettua henki-
löautokilometriä kohden. Yhdysvaltain ympäristönsuojeluviraston mukaan 
Amerikassa tyypillisen henkilöauton päästöt ovat noin 4,6 tonnia vuo-
dessa. Tämä vastaa noin 404 g/maili eli noin 252,5 g/km. (PBOT, 2018; EPA, 
viitattu 17.2.2020.) Baltimorelaisessa tutkimuksessa päästöjen laskentata-
paa ei ole esitetty, mutta siinä todetaan, että esitetty päästövähenemä pe-
rustuu muiden kulkumuotojen kulkutapaosuuksien vähenemään. Tutki-
muksissa ei ole otettu huomioon esimerkiksi sähköpotkulautojen tai näi-
den akkujen valmistuksesta johtuvia päästöjä tai sähköpotkulautojen ly-
hyttä elinkaarta. 
 
Pilotointien perusteella ajoneuvoliikenteen CO2 -päästöjen vähenemä olisi 
vuositasolla n. 366 – 729 t/vuosi. Tämä vastaa noin 80 – 160 henkilöauton 
vuosittaisia CO2 -päästöjä Yhdysvalloissa. Laskentatapa on kuitenkin hyvin 
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karkea ja perustuu amerikkalaiseen keskiarvoon henkilöauton päästöistä, 
joten tuloksia tulee tarkastella kriittisesti. Suomessa autokanta, ja edelleen 
keskimääräiset päästöt, ovat erilaiset kuin Yhdysvalloissa. Myös liikenne-
kulttuuri on hyvin erilainen, mikä voi vaikuttaa myös päästöihin. 
 
Sähköpotkulaudat itsessään voivat olla haaste ympäristölle, sillä niiden 
käyttöikä on melko lyhyt ja käytetyt laudat päätyvät useimmiten jätteeksi. 
Laudoissa käytettävät akut ovat ongelmajätettä ja lisäksi on epäselvää, 
kuinka paljon lautojen valmistukseen käytetään luonnonvaroja. Tässä tut-
kimuksessa ei ollut mahdollisuutta tutkia asiaa laajemmin, mutta aihetta 
on syytä tutkia tarkemmin. 
3.1.3 Vaikutukset kansanterveyteen 
Kappaleessa 6.1 esitettyjen haastattelujen ohessa monet haastateltavat 
mainitsivat avoimessa palautteessa sähköpotkulautojen käyttämiseen liit-
tyvän terveysriskin. Terveysriskillä tässä yhteydessä tarkoitetaan sitä, että 
mikäli sähköpotkulautojen käyttäjät tulevat jalankulun tai pyöräilyn kulku-
tapaosuuksista, ne vähentävät terveyttä edistävää liikkumismuotoa, sillä 
sähköpotkulaudalla liikkuminen on melko staattista. On suositeltavaa, että 
sähköpotkulautojen käytöstä laaditaan tutkimus, jossa keskitytään niiden 
terveydellisiin vaikutuksiin eri näkökulmista. 
4 SÄHKÖISET LIIKKUMISVÄLINEET LAINSÄÄDÄNNÖSSÄ 
4.1 Ajantasainen lainsäädäntö 
Tämän tutkimuksen laatimishetkellä kevyisiin sähköisiin liikkumisvälinei-
siin vaikuttaa Ajoneuvolaki 11.12.2002/1090, Tieliikennelaki 3.4.1981/267, 
Tieliikenneasetus 5.3.1989/182 ja Rikoslaki 19.12.1889/39. 
 
Ajoneuvolaissa määritellään kevyt sähköajoneuvo, tieliikennelaissa liiken-
nesäännöt, tieliikenneasetuksessa liikennemerkit ja rikoslaissa seuraukset 
liikennerikoksesta tai -rikkomuksesta.  
 
Ajoneuvolaissa kevyet sähköajoneuvot ovat määritetty seuraavasti: 
 
”Kevyellä sähköajoneuvolla tarkoitetaan sellaista muuta säh-
kömoottorilla varustettua ajoneuvoa kuin 19 §:n 1 momen-
tissa tarkoitettua sähköavusteista polkupyörää tai 11 §:ssä 
tarkoitettua L-luokan ajoneuvoa, jonka moottorin suurin ni-
mellisteho on enintään 1 kilowattia ja rakenteellinen nopeus 
enintään 25 kilometriä tunnissa. Kevyeen sähköajoneuvoon 
sovelletaan moottorittoman ajoneuvon vaatimuksia.”  – Ajo-
neuvolaki 2. luvun 19 a § 1. momentti 
 
8 
 
 
 
Tieliikennelaissa määritellään säädökset liikenteelle yleisellä tiellä, jotta 
liikennejärjestelmämme olisi turvallinen ja sujuva kaikille liikenneympäris-
tön käyttäjille. Kevyitä sähköajoneuvoja koskevat pyöräilijöiden liikenne-
säännöt (Tieliikennelaki, 2. luku 45. § ja 45a §), jotka on annettu tieliiken-
nelain 2. ja 6. luvussa. Muita kevyitä sähkökäyttöisiä liikkumisvälineitä kos-
kevat jalankulkijoiden liikennesäännöt silloin, kun laitetta kuljetetaan kä-
velynopeudella ja sen suurin rakenteellinen nopeus on enintään 15 km/h. 
Laitetta kuljetettaessa kävelynopeutta nopeammin niitä koskevat pyöräi-
lyn liikennesäännöt. Tiivistetysti polkupyöräilyn liikennesäännöt ovat: 
 
- Pyöräilijän on noudatettava liikennesääntöjä sekä olosuhteiden edel-
lyttämää varovaisuutta ja huolellisuutta vahingon ja vaaran välttä-
miseksi. (TLL1981, 1. luvun 3 § 1. momentti.) 
- Pyöräilijä ei saa tarpeettomasti häiritä tai estää muuta liikennettä 
(TLL1981, 1. luvun 3§ 2. momentti.) 
- Polkupyöräilijän on käytettävä pyörätietä tai -kaistaa ja mikäli sellaista 
ei ole, ajoradan oikealla puolella sijaitsevaa piennarta. (TLL1981, 2. lu-
vun 2 ja 8 §.) 
- Alle 12-vuotias lapsi saa ajaa polkupyörällä jalkakäytävällä, mutta ei saa 
aiheuttaa kohtuutonta haittaa jalankululle. (TLL1981, 2. luvun 8 §.) 
- Polkupyöräilijän on väistettävä muuta liikennettä tullessaan pyörä-
tieltä ajoradalle. (TLL1981, 2. luvun 14 §.) 
- Polkupyörän saa pysäyttää tai pysäköidä jalkakäytävälle ja pyörätielle. 
(TLL1981, 2. luvun 27 §.)  
- Polkupyöräilijän on annettava esteetön kulku ajoneuvosta tai raitio-
vaunusta poistuville ja siihen nouseville matkustajille sivuuttaessaan 
pysäkille pysähtyneen linja-auton tai raitiovaunun. (TLL1981, 2. luvun 
31 §.) 
- Polkupyörällä saa ajaa kävelykadulla, mutta ajonopeuden on pysyttävä 
alle 20 km/h ja se on sopeutettava jalankulun mukaisesti. Jalankululle 
on annettava esteetön kulku. (TLL1981, 2. luvun 33a §.) 
- Polkupyöräilijän ja sen matkustajan on ajon aikana yleensä käytettävä 
asianmukaista suojakypärää. (TLL1981, 6. luvun 90 §.) 
 
Tieliikennelaissa jalankulkija on määritetty seuraavasti: 
 
”jalan, suksilla, rullasuksilla, luistimilla tai vastaavilla väli-
neillä liikkuvaa ja potkukelkan, lastenvaunujen, leikkiajoneu-
von, pyörätuolin, jalankulkua avustavan tai korvaavan liikku-
misvälineen tai vastaavan laitteen kuljettajaa sekä polkupyö-
rän tai mopon taluttajaa.”   
– Tieliikennelaki 1. osan 1. luvun 2. § 1. momentin 11. kohta. 
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Jalankulkijan keskeisimmät liikennesäännöt ovat: 
 
- Jalankululle on annettava esteetön kulku pihakadulla, kävelykadulla ja 
kun jalankulkija on suojatiellä tai astumassa sille. (TLL, 2. luvun 30, 31, 
32, 33 ja 33a §.) 
- Jalankulkijan on käytettävä jalkakäytävää tai piennarta. (TLL, 2. luvun 
40 §.) 
- Jalankulkija ei saa taluttaa jalkakäytävällä polkupyörää tai mopoa, mi-
käli siitä voi aiheutua haittaa muulle jalankululle. (TLL, 2. luvun 40 §.) 
- Jalankulkija ei saa kuljettaa potkukelkkaa, jalankulkua avustavaa tai 
korvaavaa liikkumisvälinettä taikka kevyttä sähköajoneuvoa, hiihtää, 
luistella tai kantaa kookasta taakkaa, mikäli siitä voi aiheutua haittaa 
muulle jalankululle. (TLL, 2. luvun 40 §.) 
- Mikäli jalkakäytävää tai piennarta ei ole, jalankulkijan on käytettävä 
ajoradan tai pyörätien reunaa. Ensisijaisesti ajoradalla kulkiessaan ja-
lankulkijan on käytettävä ajoradan vasenta reunaa, ellei oikea reuna 
ole kulkureitin tai muiden syiden kannalta turvallisempi tai talutetaan 
polkupyörää tai mopoa. (TLL, 2. luvun 40 §.) 
- Jalankulkijan on pimeän aikaan tiellä liikkuessaan käytettävä asianmu-
kaista heijastinta (TLL, 2. luvun 42 §.) 
- Jalankulkijan on käytettävä ajorataa ylitettäessä suojatietä, mikäli sel-
lainen on lähellä. Muulloin ajorata on ylitettävä kohtisuoraan ja 
yleensä liittymän vierestä. Jalankulkijan on noudatettava varovaisuutta 
ja ylitettävä ajorata tarpeettomasti viivyttelemättä. Ajorataan rinnas-
tetaan pyörätie ja raitiotie tässä pykälässä. (TLL, 2. luvun 44 §.) 
 
Tieliikenneasetuksessa määritellään liikennemerkit ja niiden tarkoitus, 
käyttö ja vaikutukset. Liikennemerkit ilmoittavat mm. väistämissäännöistä 
ja niillä voidaan määrätä esimerkiksi jalankulkijan tai polkupyöräilijän käyt-
tämään näille osoitettua väylää. Kevyisiin sähköavusteisiin liikkumisvälinei-
siin sovelletaan lähinnä pyöräilylle tarkoitettuja liikenteenohjauslaitteita, 
riippuen siitä katsotaanko liikkumisväline kävelyä avustavaksi tai korvaa-
vaksi liikkumisvälineeksi vai kevyeksi sähköajoneuvoksi. Mikäli kyseessä on 
kävelyä avustava tai korvaava liikkumisväline, sovelletaan silloin jalanku-
lulle tarkoitettuja liikenteenohjauslaitteita. 
 
Rikoslaissa määritellään liikennerikokset ja näiden seuraukset. Sähköajo-
neuvoille sovellettavia kohtia rikoslaista ovat esimerkiksi liikenneturvalli-
suuden vaarantamisesta ja liikennejuopumuksesta moottorittomalla ajo-
neuvolla. Liikennejuopumukseen moottorittomalla ajoneuvolla voidaan 
tuomita myös tienkäyttäjä, joka kuljettaa alkoholin tai huumaavan aineen 
vaikutuksen alaisena jalankulkua avustavaa tai korvaavaa laitetta (raken-
teellinen nopeus enintään 15 km/h) kävelynopeutta nopeammin. Kevyiden 
sähköajoneuvojen (rakenteellinen nopeus enintään 25 km/h) käyttö alko-
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holin tai huumaavan aineen vaikutuksen alaisena on rangaistavaa nopeu-
desta riippumatta. Alkoholin tai huumaavan aineen vaikutuksen alaisena 
kevyen sähköajoneuvon käyttäminen on rangaistavaa, mikäli kuljettaja ai-
heuttaa vaaraa toisen turvallisuudelle. 
4.2 Tieliikennelaki (TLL) 10.8.2018/729 – mikä muuttuu? 
Uudistettu tieliikennelaki astuu voimaan kesäkuun 1. päivä 2020. Uudiste-
tussa tieliikennelaissa määritellään säädökset liikenteelle yleisellä tiellä ku-
ten 31.5.2020 saakka voimassa olevassa tieliikennelaissa. Tieliikennelain 
uudistus on melko kokonaisvaltainen ja kumoaa mm. tieliikenneasetuksen 
sekä asetuksen ajoneuvojen käytöstä tiellä. Näiden asetusten sisältö (esi-
merkiksi liikennemerkit, tiemerkinnät, liikennevalot, ajoneuvojen raken-
teelliset määreet) säädetään jatkossa laissa. Lakiuudistuksen tarkoituk-
sena on luoda edellytyksiä digitalisoitumiselle, turvalliselle automaatiolle 
sekä keventää sääntelyä ja vastata kansainvälisten sopimusten ja EU:n lain-
säädännön asettamiin vaatimuksiin. 
 
Tärkeimmät liikennemerkit kevyille sähkökäyttöisille liikkumisvälineille so-
vellettavasta lainsäädännöstä riippumatta ovat määräysmerkit sekä suoja-
tie -merkki. Määräysmerkit osoittavat jalankulku- ja pyöräilyväylät, joita 
liikkumisvälineiden kuljettajien on käytettävä riippuen sovellettavasta 
laista. Suojatiet osoittavat ajoradan ylityskohdan. 31.5.2020 saakka voi-
massa olevia polkupyöräilyn liikennesääntöjä sovellettaessa ajoradan yli-
tys tulee tapahtua pyörätien jatkeen kohdalla väistämissääntöjen mukai-
sesti. Pyörätien jatkeet ovat useimmissa tapauksissa yhdessä suojatien 
kanssa. 
 
Pyöräilijöiden, ja samalla kevyiden sähköajoneuvojen, liikennesäännöt py-
syvät suurelta osin samana uudistetussa tieliikennelaissa kuin 31.5.2020 
saakka voimassa olevassa laissa ne on esitetty. Pyöräilyn liikennesäännöt 
muuttuvat seuraavalla tavalla: 
 
- Lakiin on lisätty tienkäyttäjän ennakointivelvollisuus, joka koskettaa 
myös pyöräilijöitä. Ennakointivelvollisuus tarkoittaa käytännössä sitä, 
että jokaisen tienkäyttäjän on ennakoitava toisten tienkäyttäjien toi-
mintaa vahingon ja vaaran välttämiseksi. Oma toiminta on sovitettava 
muiden tienkäyttäjien toiminnan perusteella turvallisen ja sujuvan liik-
kumisen edistämiseksi. (TLL2018, 2. luvun 4 §.) 
- Tielle ei saa jättää mitään, mikä voi haitata tai vaarantaa liikennettä 
(TLL2018, 3. luvun 12 § 1. momentti.) 
o Tämä koskettaa erityisesti pyörien ja sähköpotkulautojen pysä-
köintiä. Saman pykälän toisessa momentissa ilmoitetaan, että 
mikäli kyseessä on este, jota ei voida siirtää, on jokaisen tien-
käyttäjän velvollisuus merkitä este tai muulla tavoin kiinnittää 
muiden tienkäyttäjien huomio esteeseen. Tätä pykälää voidaan 
tulkita niin, että jokaisella tienkäyttäjällä on velvollisuus poistaa 
11 
 
 
 
este liikenneväylältä, mikäli se on mahdollista. Sähköpotkulau-
tojen kohdalla tämä tarkoittaa sitä, että jokaisen tienkäyttäjän 
velvollisuus on siirtää huolimattomasti pysäköity sähköpotku-
lauta sille parempaan sijaintiin. 
- Pyöräilijä voi ylittää ajoradan suojatietä käyttäen, mutta ei saa aiheut-
taa haittaa tai vaaraa jalankululle (TLL2018, 3 luvun 18 § 5. ja 6. mo-
mentti.) 
- Pyöräilijän on annettava jalankululle turvallinen tila tiellä eli pyöräilijää 
koskee varovaisuusvelvollisuus jalankulkua kohtaan (TLL2018, 3. luvun 
29 § 2. momentti.) 
- Tienpitäjällä on mahdollisuus merkitä liikennemerkein pyöräkatu, 
joissa ajoneuvo- ja raitiotieliikenne on sallittu pyöräilyn ehdoilla. Pyö-
räkadulla tulee olla erillinen jalkakäytävä. Ajoneuvo- ja raitiotieliiken-
teen ajonopeus pyöräkadulla tulee sovittaa pyöräilyn mukaiseksi ja py-
säköinti on sallittu vain merkityillä pysäköintipaikoilla. (TLL2018; 2019, 
3. luvun 45 ja 64 §, Valtonen, 2019.) 
- Pyöräilijän on käytettävä eteenpäin valkoista tai vaaleankeltaista va-
loa ja taaksepäin punaista valoa hämärän ja pimeän aikaan taikka nä-
kyvyyden ollessa sään vuoksi tai muusta syystä huonontunut (TLL2018, 
3. luvun 49 § 2. momentti.) 
- Kevyellä sähköajoneuvolla on noudatettava polkupyöräilijöitä koskevia 
liikennesääntöjä ja liikenteenohjauslaitteita (TLL2018, 3. luvun 52 §.) 
o Kevyitä sähköajoneuvoja koskettaa tällöin myös polkupyörä-
opastimet sekä liikennemerkein pyöräillyltä kielletyt väylät ja 
alueet. Jos pyöräilyliikenteelle ei ole omia polkupyöräopasti-
mia, tulee noudattaa kulkusuunnassaan olevia liikennevaloja. 
Pyörätietä käyttävä pyöräilijän, mopoilijan tai kevyellä sähkö-
ajoneuvolla ajavan on noudatettava jalankulkuopastimia jollei 
erillisiä polkupyöräopastimia ole. Mikäli jalankulkuopastimia ei 
ole, tulee noudattaa kulkusuunnassaan oleva liikennevaloja. 
(TLL2018, 4. luvun 74 §.) 
- Pyörällä (tai kevyellä sähköajoneuvolla) ei saa kuljettaa useampaa 
henkilöä kuin mille se on rakennettu. Matkustajan kuljettaminen on 
sallittua silloin, kun liikkumisvälineessä on matkustajalle sopiva, erilli-
nen istuin. Polkupyörällä matkustajaa kuljettaessa siinä tulee olla kaksi 
erillistä jarrulaitetta. (TLL2018, 5. luvun 147 §.) 
- Pyöräilijä tai kevyen sähköajoneuvon kuljettaja voidaan määrätä 40 eu-
ron liikennevirhemaksuun, jos jättää noudattamatta edellä mainittuja 
liikennesääntöjä tai tarkoituksella rikkoo niitä (TLL2018, 6. luvun 164 
§.) 
Uusi Tieliikennelaki 2018 korvaa Tieliikenneasetuksen 1989 ja jatkossa esi-
merkiksi liikennemerkeistä säädetään laissa. Edelleen tienkäyttäjän tulee 
ensisijaisesti noudattaa poliisin tai muun liikenteen ohjaajan käskyjä ja 
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toissijaisesti liikennevaloja. Pyöräilyliikenteen tulee noudattaa polkupyö-
räopastimia tai erillisellä pyörätiellä ollessaan jalankulkuopastimia, mikäli 
polkupyöräopastimia ei ole. Pyöräilijän tulee noudattaa kulkusuuntansa lii-
kennevaloja, mikäli polkupyöräopastinta tai jalankulkuopastinta ei ole. Jär-
jestyksessä kolmanneksi tulee noudattaa asetettuja liikennemerkkejä. Uu-
det tai muuttuneet pyöräilyliikennettä koskevat liikennemerkit ovat: 
 
- Liikennemerkki B7 ”Väistämisvelvollisuus pyöräilijän 
tienylityspaikassa”. Merkillä voidaan osoittaa vain raken-
teellisesti korotettu pyörätien jatke.  
- D5 ”Pyörätie”. Liikennemerkillä osoitetaan pyörätie, jota pyöräilijän on 
käytettävä kulkiessaan asianmukaiseen suuntaan. Pyörätiet ovat yksi-
suuntaisia, ellei sitä ole ilmoitettu lisäkilvellä H23.2 ”Kaksisuuntainen 
pyörätie” tai H9.1 ”Vaikutusalue molempiin suuntiin”. 
Mopoilu voidaan sallia pyörätiellä erillisellä lisäkilvellä. 
Uuden lainsäädännön mukaan pyöräilijä saa ajaa tien oi-
kealla puolella olevalla pientareella tai ajoradan oikeassa 
reunassa, mikäli kaksisuuntainen pyörätie on vain tien va-
semmalla puolella. Tämä edellyttää, että oikealla puolella ajaminen on 
turvallisempaa tai muuten perusteltua. Korvattavassa tieliikennease-
tuksessa tämä on sallittu vain lyhyellä matkalla. Pyörätie voidaan mää-
rätä myös merkeillä D6 ”Yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä” sekä D7 
”Pyörätie ja jalkakäytävä rinnakkain”.  
- E13 ”Pyöräkaista”. Liikennemerkillä osoitetaan pyörä-
kaista. Merkki sijoitetaan joko pyöräkaistan yläpuolelle 
tai ajoradan oikealle puolelle.  
- E28 ”Pyöräkatu”. Merkillä osoitetaan pyöräkadun alka-
minen ja alueella on noudatettava pyöräkadusta annet-
tuja liikennesääntöjä.  
- E29 ”Pyöräkatu päättyy”. Merkillä ilmoitetaan pyöräka-
dun päättyminen.  
- F20 ”Pyöräilyn viitta”. Pyöräliikenteen viitoitukseen tar-
koitettu liikennemerkki. Merkeissä voidaan käyttää 
reittitunnuksia ja muita vapaamuotoisia tunnuksia.  
- F21 ”Pyöräilyn suunnistustaulu”. Pyöräliikenteen 
opastukseen tarkoitettu liikennemerkki. Merkeissä 
voidaan käyttää reittitunnuksia ja muita vapaamuo-
toisia tunnuksia. 
 
- F22 ”Pyöräilyn etäisyystaulu”. Pyöräliikenteen opas-
tukseen tarkoitettu liikennemerkki. Merkeissä voi-
daan käyttää reittitunnuksia ja muita vapaamuotoi-
sia tunnuksia. 
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- F23 ”Pyöräilyn paikannimi”. Pyöräliikenteen opastuk-
seen tarkoitettu liikennemerkki. Merkeissä voidaan 
käyttää reittitunnuksia ja muita vapaamuotoisia tun-
nuksia.  
- H12.10 ”Polkupyörä”.  Merkillä pyöräliikenne voidaan sal-
lia yksisuuntaisen kadun liikennevirtaa vastasuuntaan. 
Merkki tulee varustaa tekstillä ”Ei koske”.  
- H23 ”Kaksisuuntainen pyörätie”. Kaksisuuntaiset pyörä-
tiet merkitään jatkossa aina lisäkilvillä H23. Uutena merk-
kinä tulee lainsäädäntömuutoksen myötä merkki H23.2, 
joka on pyöräliikenteelle tarkoitettu liikennemerkki. 
H23.2 lisäkilpeä käytetään merkkien D5-D7 yhteydessä.  
Korvattavan tieliikenneasetuksen mukaisesti varoitus 
kaksisuuntaisesta pyörätiestä voidaan merkitä, mutta se 
ei ole pakollinen. 
 
Ajoratamaalauksien osalta uusi Tieliikennelaki 2018 tuo kaksi muutosta: 
 
- L4 ”Pyörätien jatke”. Jatkossa pyörätienjatke merki-
tään vain, jos ajoneuvoliikenteelle on osoitettu väis-
tämisvelvollisuus liikennemerkillä B5 ”Väistämisvel-
vollisuus risteyksessä”, B6 ”Pakollinen pysäyttämi-
nen” tai B7 ”Väistämisvelvollisuus pyöräilijän tienyli-
tyspaikassa”. Pyörätien jatke merkitään myös liiken-
nevalo-ohjatussa ylityskohdassa. Pyörätien jatke voi-
daan merkitä suojatiemerkinnän rinnalle tai keskelle.  
 
- M8 ”Pyöräilijä”. Pyöräilijämerkintää voidaan käyttää 
pyörätien jatkeella, pyörätiellä, pyöräkaistalla, pyö-
räilijän odotustilassa sekä uutena kohteena yksi-
suuntaisella tiellä liikennevirtaa vastaan, jos polku-
pyöräliikenne on sallittu molempiin suuntiin. 
 
Jalankulkijoiden, ja kävelyä avustavien tai korvaavien laitteiden käyttäjien, 
osalta liikennesäännöt eivät juurikaan muutu. Uudessa tieliikennelaissa on 
kuitenkin selkiytetty jalankulkijan paikka tiellä sekä väistämissääntöjä. 
4.3 Yhteenveto 
Merkittävimmät muutokset lainsäädännössä pyöräilijän (ja kevyen sähkö-
ajoneuvon kuljettajan) kannalta on selkeytetty ennakointi- ja varovaisuus-
velvollisuus, säädös valojen käytöstä, kyyditsemisen kieltäminen sekä lii-
kennemerkkien muutokset. Liikennemerkkien muutokset tarkoittavat käy-
tännössä muutoksia väistämisvelvollisuudessa, sillä jatkossa ajoneuvolii-
kenteelle voidaan osoittaa väistämisvelvollisuus pyöräilijöitä kohtaan erik-
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seen liikennemerkillä B7 ”Väistämisvelvollisuus pyöräilijän tienylityspai-
kassa”. Lisäksi uudistettu lainsäädäntö muuttaa pyörätien jatkeen merkit-
semiskäytäntöjä, sillä jatkossa se voidaan merkitä ajoratamaalauksin vain, 
jos ajoneuvoliikenteelle on osoitettu väistämisvelvollisuus pyöräilyä koh-
taan liikennemerkein. 
5 SÄHKÖISTEN LIIKKUMISVÄLINEIDEN 
LIIKENNETURVALLISUUSSELVITYKSET 
5.1 Suomalaisissa tutkimuksissa 
5.1.1 Esiselvitykset ja -arvioinnit kevyiden sähköisten liikkumisvälineiden käytöstä 
Suomessa 
Vuonna 2015 laadittiin selvitys, jonka tarkoituksena oli arvioida kevyiden 
sähkömoottorilla varustettujen liikkumisvälineiden sallimista yleisessä lii-
kenteessä. Arviointia tehtäessä lähtötietoja oli niukasti saatavilla ja arvi-
ointia varten käytettiin sähköavusteisten polkupyörien liikennemääräen-
nusteita sekä onnettomuusriskiä, sillä niiden katsottiin olevan kulkumuo-
doista lähimpänä niitä liikkumisvälineitä, jotka lakimuutos mahdollisti. 
 
Arviointi tehtiin skenaarioiden kautta, sillä arviota tehdessä ei ollut tie-
dossa, millaiset sähkökäyttöiset liikkumisvälineet yleistyvät tai missä olo-
suhteissa ja ympäristössä laitteita käytetään. Skenaariot laadittiin sähkö-
avusteisistä polkupyöristä sekä Segway -tasapainoskoottereista tehtyjen 
tutkimusten perusteella. 
 
Myös onnettomuusriskiä arvioitiin sähköavusteisista polkupyöristä sekä 
Segway -tasapainoskoottereista tehtyjen tutkimusten perusteella. Tutki-
muksien perusteella Segwayn liikenneturvallisuusvaikutukset ovat rinnas-
tettavissa polkupyöriin. Sähköavusteisilla polkupyörillä ajavien liikennetur-
vallisuuskäyttäytymisen todetaan olevan hyvin samanlaista kuin tavalli-
sella polkupyörällä ajavien, joskin ajonopeudet ovat hieman suurempia ja 
onnettomuuksien seuraukset hieman vakavampia. 
 
Lopputulemana voidaan todeta, että uutta liikkumista muodostuu n. 50 – 
100 miljoonaa kilometriä. Määrä on 20 – 50 %, skenaariosta riippuen, ke-
vyiden sähkökäyttöisten liikkumisvälineiden kulkutapaosuudesta. Louk-
kaantumiseen johtavien onnettomuuksien arvioidaan lisääntyvän noin 1 – 
10 % verrattuna tilanteeseen ennen kevyiden sähkökäyttöisten liikkumis-
välineiden käyttöönottoa ja liikennekuolemien arvioidaan pysyvän ennal-
laan tai kasvavan 1 – 13 kuolleella, joskin yhden skenaarion mukaan liiken-
nekuolemat voivat vähentyä jopa 2 kuolleella. 
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Lopputuloksena esitetään, että kevyiden sähkökäyttöisten liikkumisväli-
neiden yleistyminen vaikuttaa liikenneturvallisuuteen lisäämällä liiken-
teessä loukkaantuneita noin yhden prosenttiyksikön verran. Arviossa pi-
dettiin todennäköisimpänä sitä, että kevyiden sähkökäyttöisten liikkumis-
välineiden käyttö jää vähäiseksi ja turvallisuusvaikutukset ovat polkupyö-
räilyä vastaavat. Selvityksessä myös todetaan, ettei sähkökäyttöisten liik-
kumisvälineiden yleistymistä ja onnettomuuskehitystä ole mahdollista 
seurata nykyisistä tilastoista. (Rajamäki R, 2015.) 
 
Sähköisten liikkumisvälineiden tullessa vuoden 2016 alusta laillisiksi Suo-
men tieliikenteessä, välineiden potentiaalia sekä mahdollisia negatiivisia 
vaikutuksia pohdittiin Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin (nyk. Traficom) 
esityksessä Keski-Suomen liikenneturvallisuusfoorumissa tammikuussa 
2016. Välineiden arvioitiin olevan varteen otettava vaihtoehto yksityisau-
toilulle tukien julkista liikennettä. Sähköisten liikkumisvälineiden potenti-
aaleiksi mainittiin niiden vaatiman pysäköintitilan vähäisyys. Niiden arvoi-
tiin olevan myös helppokäyttöisiä liikkumisvälineitä kevyen rakenteensa 
vuoksi. Niiden katsottiin sopivan esimerkiksi veneilijöille ja karavaanareille 
sekä ammattikäyttöön mm. pysäköinninvalvontaan, postinjakoon, suuriin 
tehtaisiin ja sairaaloihin. Huolta ja negatiivisia vaikutuksia arvioitiin johtu-
van mm. rajallisesta käyttökaudesta, nopeuseroista muihin tienkäyttäjiin, 
väistämissääntöjen tulkinnanvaraisuudesta sekä vastuusta onnettomuus-
tilanteissa. Esityksessä esiteltiin myös jalankulkua avustavien tai korvaa-
vien liikkumisvälineiden, kevyen sähköajoneuvojen sekä sähköavusteisten 
ja moottorilla varustettujen polkupyörien määritelmät sekä edellä mainit-
tujen ryhmien liikkumisvälineitä koskevat liikennesäännöt ja oikea paikka 
liikenteessä. Jalankulkua avustavien tai korvaavien liikkumisvälineiden oi-
kea paikka todettiin olevan jalkakäytävällä nopeuden ollessa kävelyvauh-
din suuruinen, muutoin pyörätiellä. Kevyiden sähköajoneuvojen oikean 
paikan todettiin olevan pyörätiellä. (Pohjonen J, 2016.) 
5.1.2 Kevyiden sähköisten liikkumisvälineiden käytön seuranta alkaa Suomessa 
Karoliina Hautalan opinnäytetyössä vuodelta 2017 käsitellään kevyitä säh-
kökäyttöisiä liikkumisvälineitä poliisin näkökulmasta sekä tutkitaan 
vuonna 2016 poliisin tietoon tulleita onnettomuuksia, joissa on ollut mu-
kana kevyt sähkökäyttöinen liikkumisväline. Opinnäytetyössä myös etsit-
tiin vastauksia kysymyksiin voiko kevyillä sähköisillä liikkumisvälineillä syyl-
listyä rattijuopumukseen sekä voiko kevyillä sähköisillä liikkumisvälineillä 
käyttää matkapuhelinta ajon aikana. 
 
Poliisin tietojärjestelmissä oli vuonna 2016 yhteensä 42 poliisitehtävää, 
joissa kevyen sähkökäyttöisen liikkumisvälineen kuljettaja oli asianomista-
jana tai rikoksesta epäiltynä. Tutkituissa tehtävissä oli mukana tiellä, käve-
lykadulla, jalkakäytävällä, pyörätiellä sekä kahden viimeisen yhdistelmällä 
sattuneet tapahtumat. Tutkielmasta käy ilmi, että kevyiden sähkökäyttöis-
ten liikkumisvälineiden liikenneonnettomuuksissa loukkaantuneita ja va-
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kavasti loukkaantuneita oli yhteensä 16, kuolleita ei ollut lainkaan. Tutkiel-
massa Hautala toteaa, että tulokset eivät ole verrattavissa Trafin liikenne-
turvallisuusarvioon, sillä opinnäytetyössä on esillä vain poliisin tietoon tul-
leet tapahtumat eikä liikennesuoritetta ole huomioitu. Onnettomuuksien 
syyt voitiin karkeasti jakaa niin, että liikkumisvälineen nopeus on yllättänyt 
joko kuljettajan tai toisen osapuolen, esimerkiksi ajoneuvon kuljettajan ja 
toisaalta kevyiden sähköisten liikkumisvälineiden kuljettajat ovat loukan-
neet itseään kaatuessaan. 
 
Poliisiasiain tietojärjestelmässä PATJA:ssa on mahdollista kirjata onnetto-
muus- ja rikosilmoituksen yhteydessä liikkumisväline, mutta kevyelle säh-
kökäyttöiselle liikkumisvälineelle ei ole omaa luokkaansa. Tietojärjestel-
mään oli kevyet sähköiset liikkumisvälineet kirjattu ajoneuvona, mopona, 
polkupyöränä tai liikkumisvälineluokitus oli jätetty tekemättä. (Hautala K, 
2017.) 
5.2 Kansainvälisissä tutkimuksissa 
Asemattomat sähköpotkulaudat ilmestyivät 2017 Kaliforniassa Santa Mo-
nican ja San Franciscon kaupunkeihin, kun Bird- ja Lime-yhtiöt (operaatto-
rit) aloittivat sähköpotkulautojen vuokraustoiminnan. Tähän päivään men-
nessä operaattoreita on perustettu edellisten lisäksi useita mm. Hoop, 
Tier, VOI, Grow Mobility, Samocat ja Float. Nykyisin operaattoreita toimii 
useissa, lähinnä suurissa, kaupungeissa ympäri maailmaa. Helmikuussa 
2019 asemattomia kulkuvälineitä oli käytössä jo yli 180 Yhdysvaltalaiskau-
pungissa. (Wikipedia, N.D; DOT, 2019.) 
5.2.1 Onnettomuuksien määrä ja vakavuudet tutkimuksissa ja tutkielmissa 
Yhdysvaltalaistutkimuksessa tutkittiin syyskuun 2017 ja lokakuun 2018 vä-
lisenä aikana tapahtuneet loukkaantumiseen johtaneet sähköpotkulau-
taonnettomuudet Kaliforniassa. Loukkaantumiseen johtaneita onnetto-
muuksia oli yhteensä 14 kuukauden jakson aikana 103, joista yli puolet oli 
lieviä loukkaantumisia. Kohtalaisia loukkaantumisia tapahtui 36 onnetto-
muudessa. Vakaviksi tai kriittiseksi luokiteltuja loukkaantumisia oli yh-
teensä seitsemän onnettomuutta eli n. 6,8 % kaikista loukkaantumisista. 
(Kobayashi ym., 2019; Kobayashi, 2019.) 
 
Heinäkuussa 2019 Consumer Reports julkaisi useamman tutkielman säh-
köpotkulautojen käytön aiheuttamista onnettomuuksista. Niiden mukaan 
Yhdysvalloissa on tapahtunut sähköpotkulautojen vuokraustoiminnan 
aloittamisen jälkeen yli 1 500 loukkaantumiseen johtanutta onnetto-
muutta ja ainakin kahdeksan kuolemaan johtanutta onnettomuutta. On-
nettomuuksien määrää kysyttiin tutkielmissa 110 sairaalalta ja viideltä vi-
rastolta Yhdysvalloissa. Osa sairaaloista ilmoitti, ettei niissä ole seurattu tai 
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tilastoitu onnettomuuksia, joten onnettomuuksien lukumäärä on todelli-
suudessa tutkielmassa esitettyä 1 500 onnettomuutta suurempi. (Felton, 
2019a; Felton, 2019b; Felton, 2019c.) 
 
Syyskuun 2017 ja lokakuun 2018 välisenä aikana tapahtuneissa onnetto-
muuksissa leikkaushoitoa vaativia vammoja oli yhteensä 34 potilaalla eli 
noin kolmanneksella kaikista loukkaantumisista kyseisellä aikavälillä. Ylei-
simmät vammat olivat erilaisia pään seudun tai raajojen murtumia, mutta 
tutkimuksen aikana kuolemaan johtaneita loukkaantumisia ei ollut. Vam-
mautumisista pään seudun vammoja oli noin puolella loukkaantuneista. 
(Kobayashi ym., 2019; Kobayashi, 2019.) Myöhemmin Texasin yliopistolli-
sen sairaalan ensiavun ylilääkäri Christopher Ziebell arvioi sairaalan tilas-
toimien loukkaantumisten perusteella, että päävammoja on n. 30 % louk-
kaantuneista (Felton, 2019b.) 
 
Päähän kohdistuvien vammojen määrän vaihtelevuuden syytä ei käy ilmi 
tehdyistä tutkimuksista tai tutkielmista, sillä ne ovat tehty erillisinä ja osin 
perustuvat yksittäiseen haastatteluun. Tutkimuksista ja tutkielmista käy 
kuitenkin ilmi, että kypärän käyttö sähköpotkulautaa ajaessa on hyvin har-
vinaista ja sen käyttäminen olisi voinut estää osan vakavien vammojen, 
jopa kuolemien, syntymisen. 
 
Kalifornialaistutkimuksessa havaittiin, että tutkimuksen kohteena olleissa 
103 onnettomuudessa n. 98 % loukkaantuneista ei käyttänyt kypärää. Uta-
hin yliopiston lääkäri Austin Badeau tutki viiden kuukauden aikana vuonna 
2018 viittäkymmentä sähköpotkulauta onnettomuutta, joissa yhdessä-
kään ei käytetty pyöräilykypärää. Badeaun tutkielman loukkaantumisissa 
vammat vaihtelivat mustelmista leikkausta vaativiin vakaviin päävammoi-
hin. (Kobayashi ym., 2019; Kobayashi, 2019; Felton, 2019b.) 
 
Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa oli useimmissa mukana vaikut-
tavana tekijänä sähköpotkulaudan väärinkäyttö, kuten kypärän käyttä-
mättä jättäminen, alaikäisenä laudalla ajo tai kahden henkilön yhtäaikai-
nen laudan käyttö. (Felton, 2019a; Felton, 2019b; Felton, 2019c.)  
 
Kansainvälinen liikennefoorumi, ITF (International Transport Forum), jul-
kaisi helmikuussa 2020 mikroliikkumisen turvallisuutta koskevan selvityk-
sen, jossa pohdittiin myös sähköpotkulautojen liikenneturvallisuutta. Mik-
roliikkumisella tarkoitetaan kaikkia alle 350 kg painoisia kulkuvälineitä, 
jotka ovat rajoitettu maksimissaan 45 km/h. Mikroliikkuminen sisältää 
myös yksinomaan lihasvoimilla käytettävät kulkuvälineet. 
 
Sähköpotkulautojen turvallisuutta arvioitiin pilotoinnin ja useiden sähkö-
potkulautatutkimusten perusteella. Pilotointi ja lähes kaikki tutkimukset 
olivat amerikkalaisia yhtä tutkimusta lukuun ottamatta, joka oli tehty Uu-
dessa-Seelannissa. Osa arvioinnissa käytetyistä tutkimuksista on myös tä-
män tutkimuksen lähteen kuten portlandilainen pilotointi ja Leslie M Ko-
bayashin artikkeli. 
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ITF:n raportin perusteella voidaan todeta, että Yhdysvalloissa ja Uudessa-
Seelannissa sähköpotkulautojen kuljettajien loukkaantumisriski on 87 – 
251 ensiapupäivystyskäyntiä vaatinutta onnettomuutta miljoonaa matkaa 
kohti. Näistä onnettomuuksista noin yksi kymmenestä (9 – 25 käyntiä) on 
vaatinut jatkohoitoa sairaalassa, jolloin jopa yhdeksän kymmenestä louk-
kaantumisesta on lieviä loukkaantumisia. 
 
Raportissa esitettiin myös, että vähintään yhden yön sairaalahoitoa vaati-
neita loukkaantumisia tapahtuu vuokrattavilla sähköpotkulaudoilla 29 – 62 
onnettomuudessa miljoonaa matkaa kohti. (ITF, 2020.) 
 
Myöskin kansainvälisen liikennefoorumin raportissa todetaan, että kypä-
rän käyttö sähköpotkulaudalla ajaessa on erittäin harvinaista. Raportissa 
mainittujen pilotoinnin ja seitsemän tutkimuksen tuloksissa kypärän 
käyttö oli tutkimusjaksolla ollut kaikissa alle 10 %. 
 
Lopputuloksena ITF:n raportissa todetaan, että sähköpotkulautojen riskit 
ja liikenneturvallisuusvaikutukset vaikuttaisivat olevan liikennekuolemien 
ja päivystyskäyntien perusteella saman suuruiset kuin polkupyörillä, mutta 
eroavaisuuksia löytyy sairaalahoitoa vaatineiden onnettomuuksien osalta. 
Raportissa todetaan myöskin, että sähköpotkulautojen turvallisuusvaiku-
tuksista ei ole riittävästi näyttöä luotettavaa arviota varten. Eri puolilla 
maailmaa tehtyjen tutkimusten tutkimustavoissa ja onnettomuuksien re-
kisteröinneissä on eroavaisuuksia. Lisäksi vuonna 2018 tehdyt tutkimukset 
heijastavat uuden kulkumuodon turvallisuusvaikutuksia sen muutaman 
ensimmäisen kuukauden aikana. (ITF, 2020.) 
5.2.2 Pilotointitutkimusten havainnot liikenneturvallisuusvaikutuksista 
Portlandissa Yhdysvalloissa järjestettiin vuonna 2018 neljän kuukauden 
mittainen sähköpotkulautapilotti, joka toteutettiin proaktiivisesti kaupun-
gin ja sähköpotkulautoja tarjoavien yritysten tiiviissä yhteistyössä. Pilotin 
järjesti ja ohjasi Portlandin kaupungin liikennevirasto. Portlandin pilotin ai-
kana tehtiin yli 700 000 matkaa ja sähköpotkulaudoilla kuljettiin yhteensä 
lähes 1,3 miljoonaa kilometriä. Sähköpotkulautoja oli pilotissa mukana yh-
teensä 2043 kappaletta kolmelta yritykseltä. Sähköpotkulautojen nopeus 
oli rajoitettu 25 km/h ja niille osoitettu paikka oli pyörätie tai vähän liiken-
nöity katu. Raportissa mainitaan, että vaikka suurin osa sähköpotku-
laudoista oli pysäköity oikein, huolimattomasti pysäköidyt sähköpotkulau-
dat vaikuttivat kuitenkin kielteisesti niiden saavutettavuuteen ja aiheutti 
vaaraa erityisesti näkövammaisille. Oregonin osavaltion lakien mukaan 
sähköpotkulautojen käyttäjien on käytettävä kypärää ja laitteiden käyttö 
on kielletty jalkakäytävillä. Lisäksi Portlandin kaupungin järjestyssäännöt 
kieltävät sähköpotkulautojen käytön puistoteillä. Pysäköinti ohjeistettiin 
jalkakäytävälle reunakiven läheisyyteen niin, ettei se haittaa jalankulkijan 
kulkua tai pääsyä jalkakäytävälle (kuva 4). (PBOT, 2018.) 
 
19 
 
 
 
 
 
Pilotoinnin aikana rekisteröitiin kaupungin sairaaloiden ensiavuissa yh-
teensä 176 loukkaantumiseen johtanutta onnettomuutta, joissa osallisena 
oli sähköpotkulaudan kuljettaja. Sähköpotkulautaonnettomuuksien hoitoa 
vaatineet loukkaantumiset olivat noin viidellä prosentilla kaikista liikenne-
onnettomuuksien hoitoa aiheuttaneista loukkaantumisista, kun taas pyö-
räilijöiden osuus oli n. 12 %. Hoitoa vaatineista sähköpotkulautaonnetto-
muuksista 16 prosentissa kuljettaja oli humalassa ja vain kolmella prosen-
tilla kuljettajista oli ollut kypärä onnettomuushetkellä päässään, 13 pro-
sentilla ei. 84 prosentin kohdalla asiasta ei ollut tietoa tai varmuutta kypä-
rän käytöstä. Onnettomuuksista  
 
- 146 onnettomuutta (83 %) johtui kaatumisesta laitteella,  
- 22 onnettomuutta (12,5 %) törmäyksestä auton kanssa,  
- kaksi onnettomuutta (1,1 %) törmäyksestä kuorma-auton kanssa, 
- viisi onnettomuutta (2,8 %) törmäyksestä jalankulkijan kanssa ja  
- yksi onnettomuus (0,6 %) törmäyksestä toisen laitteen käyttäjän 
kanssa.  
 
Raportista ei käy ilmi loukkaantumisten vakavuusasteita, mutta siinä mai-
nitaan, että suurin osa onnettomuuksista ei aiheuttanut ambulanssikyydi-
tystä hoitoon. Tästä voidaan päätellä, ettei vakavia loukkaantumisia juuri-
kaan ollut raportissa mainittujen 176 loukkaantumisen joukossa. 
 
Kun tiedetään loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien luku-
määrä 176 onnettomuutta ja pilotin aikana tehtyjen matkojen lukumäärä 
700 369 matkaa, saadaan suhdeluvuksi yksi hoitotoimenpiteitä vaatinut 
loukkaantuminen noin 4 000 matkaa kohden eli noin 250 onnettomuutta 
miljoonaa matkaa kohti.  
Kuva 4 Ohjeistuksen mukaisesti pysäköityjä sähköpotkulautoja Portlandissa. 
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Raportissa arvioidaan, että sähköpotkulautojen lisääntyvä käyttö mahdol-
listaa vakavien vammojen tai kuolemantapausten vähenemän, sillä 34 % 
käyttäjistä korvasi automatkan sähköpotkulaudalla. (PBOT, 2018.) 
 
Baltimoressa Yhdysvalloissa järjestettiin asemattomien sähköpotkulauto-
jen ja -pyörien vuokraustoiminnan puolen vuoden pilotti elokuun 15. päi-
västä 2018 tammikuun 2019 loppuun. Pilotin aikana tehtiin yli 700 000 
matkaa ja kuljettiin yhteensä yli 1,3 miljoonaa kilometriä. Raportissa ei kui-
tenkaan eritellä sähköpotkulautojen ja sähköpyörien kulkutapaosuuksia. 
Käyttäjiä oli kokeilun aikana hieman yli 190 000 henkilöä. 
 
Sähköpotkulautojen ohjeistuksena oli, että sähköpotkulautoja tulee talut-
taa jalkakäytävillä, kypärän käyttö on pakollista, sähköpotkulaudoilla aje-
taan pyörä- tai ajoneuvokaistoilla ja sähköpotkulaudat pysäköidään huo-
lellisesti jalkakäytävän reunakiven viereen.  
 
Pilotoinnin aikana tapahtui 126 onnettomuutta, johon osallisena oli sähkö-
potkulaudan käyttäjä. Näistä onnettomuuksista 63 onnettomuutta oli hoi-
toa vaatineita onnettomuuksia. Lisäksi hoitoa vaatineita sähköpotkulau-
taonnettomuuksia kirjattiin 39 onnettomuutta tutkimusajankohdan ulko-
puolelta. 23 prosenttia loukkaantumisista oli tapahtunut törmäyksessä 
moottoriajoneuvon kanssa ja vain muutamassa onnettomuudessa alkoho-
lilla oli osuutta asiaan. Yleisimmät vammat olivat alaraajavammoja, joita 
oli n. 40 prosentilla loukkaantuneista. Toiseksi yleisin vammautuminen oli 
päähän kohdistuneet vammat, n. 23 prosentilla loukkaantuneista. Tilastoi-
tujen onnettomuuksien lisäksi tutkimustyöntekijät havaitsivat silmämää-
räisesti 12 onnettomuutta, joista yhdessä päihteillä oli vaikutusta onnetto-
muuteen, kuusi osui hidasteeseen, yhdessä tapauksessa jarrut eivät toimi-
neet ja neljässä sähköpotkulautailija osui tiessä olevaan kuoppaan tai vas-
taavaan epätasaisuuteen. Näistä kahdestatoista onnettomuudesta yksi-
kään ei johtanut naarmuja ja mustelmia suurempaan loukkaantumiseen. 
Tarkempia tietoja onnettomuuksista ei raportissa esitelty, mutta pilotin tu-
loksena todetaan, etteivät sähköpotkulaudat ole vaarallisempia kuin 
muutkaan kulkumuodot. Onnettomuustiheydeksi muodostui n. 87 louk-
kaantumiseen johtanutta onnettomuutta miljoonaa matkaa kohden. 
(DOT, 2019.) 
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Pilotin aikana tehtiin myös kysely, johon kerättiin vastauksia 5283 käyttä-
jältä. Noin 80 % kyselyyn vastanneista ei käyttänyt kypärää ajaessaan säh-
köpotkulaudalla ja n. 87 % ilmoitti, ettei ollut kokeilun aikana joutunut on-
nettomuuteen. Lähes 90 % vastaajista oli saanut sähköpotkulautaoperaat-
torilta huomautuksen huolimattomasta pysäköinnistä. Kyselyssä ilmoite-
tuista onnettomuuksista yli puolet (51%) oli yksittäisonnettomuuksia, alle 
kolmannes (28%) törmäyksiä jalankulkijan kanssa, 14% törmäyksiä ajoneu-
von kanssa ja kaksi prosenttia törmäyksiä polkupyörän kanssa. (DOT, 
2019.) 
  
Kuva 5 Pilotissa annetut ohjeet sähköpotkulaudan käytöstä 
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6 HAVAINTOJA SÄHKÖISTEN LIIKKUMISVÄLINEIDEN 
TURVALLISUUDESTA 
6.1 Haastattelut 
Tässä tutkimuksessa haastateltiin asiantuntijoita Helsingin, Espoon, Tam-
pereen ja Turun kaupungeilta, Töölön tapaturmaklinikalta, poliisista sekä 
HSL:n, Onnettomuusinstituutin ja Pyöräliiton edustajia. Haastattelut kes-
kittyivät sähköpotkulautoihin, sillä niistä arvioitiin olevan eniten koke-
musta ja laitteiden käyttö on lisääntynyt merkittävästi viime aikoina. Haas-
tateltavista seitsemän kymmenestä oli kokeillut itse sähköpotkulautaa. 
Haastateltavilta kysyttiin seuraavat kysymykset, jotka toimivat keskustelun 
pohjana: 
 
- Miten sähköpotkulautojen vuokraus mielestäsi on toiminut? 
- Kuinka turvalliseksi näet sähköpotkulautojen vuokraamisen? 
- Mitä riskejä mielestäsi ko. toimintaan liittyy? 
- Miten mielestäsi sähköpotkulautojen turvallisuutta tulisi edistää? 
- Mitä arvioisit onnettomuusmäärien tai onnettomuuksien vakavuuk-
sien olevan? 
- Oletko itse kokeillut sähköpotkulautaa? 
- Millaiseen ympäristöön sähköpotkulauta mielestäsi sopii? 
- Missä sähköpotkulautoja tulisi mielestäsi käyttää (ajorata, pyörätie, jal-
kakäytävä)? 
- Miten suhtaudut sähköpotkulautojen talvikäyttöön? 
 
Sähköpotkulautojen vuokraustoiminnan nähtiin toimineen melko hyvin ja 
käyttäjämäärät ovat olleet ennakoitua suurempia pois lukien HSL:n ase-
mallisten sähköpotkulautojen osalta, jossa käyttäjiä oli noin puolet tavoi-
tellusta käyttäjämäärästä. Suurimpana ongelmana, tai pikemminkin haas-
teena asiantuntijat nostivat esiin huolimattomat pysäköinnit, alaikäisenä 
sähköpotkulaudan käytön sekä laitteisiin tottumattomat kuljettajat. 
 
Lähtökohtaisesti sähköpotkulaudan vuokrauksen ja käytön katsottiin ole-
van oikein käytettynä turvallista, kun laitteen kuljettaja noudattaa liiken-
nesääntöjä ja palveluntuottajien vuokrausehtoja. 
 
Laitteen käyttäjän onnettomuusriski kasvaa merkittävästi, jos liikenne-
sääntöjen tai vuokrausehtojen noudattaminen on heikkoa. Laitteen käyt-
täjän näkökulmasta riskejä kasvattaa infrastruktuurin huono taso (asfaltin 
halkeamat yms.), nykyisen infrastruktuurin muodot (esimerkiksi reunaki-
vet ja kaivon kannet), kypärän käyttämättömyys, liukkaus ja laitteen epä-
vakaus.  
 
Suurimpina riskeinä pidettiin laitteen epävakautta sekä huolimattomia 
pysäköintejä, jotka onnettomuusriskin lisäksi aiheuttavat ärtymystä 
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muissa liikkujissa sekä muodostavat esteitä esimerkiksi näkövammaisille ja 
liikuntarajoitteisille. 
 
Useat haastateltavat totesivat, että laitteiden vakautta tulisi parantaa esi-
merkiksi suuremmilla renkailla ja matalammalla painopisteellä. Nykyisten 
kaltaisilla laitteilla on hyvin vaikea antaa suuntamerkkiä kädellä, jota liiken-
nesääntöjen perusteella kuitenkin laitteen käyttäjältä käännyttäessä vaa-
ditaan. 
 
Haastateltavien mielestä sähköpotkulautojen käytön liikenneturvallisuutta 
voidaan parantaa kaupunkien, palveluntuottajien, käyttäjien ja sidosryh-
mien hyvällä yhteistyöllä. Liikennesääntöjen tuntemusta ja tietoisuutta 
vuokrausehdoista tulee lisätä, laitteiden rakennetta kehittää turvallisem-
maksi, rajoittaa laitteiden käyttöä tai nopeutta tietyille alueille sekä lisätä 
valvontaa sääntöjen, ohjeiden ja ehtojen noudattamisesta. Myös sähkö-
potkulautojen asemattomuuden nähtiin olevan ongelmien peruskysymyk-
siä. 
 
Osa haastateltavista arvioi onnettomuusmäärien ja -vakavuuksien noudat-
tavan pyöräilyn vastaavia lukuja. Muutoin haastateltavat totesivat, että 
tätä tulee tutkia ja arvioida tilastopohjaisesti suhteuttamalla onnetto-
muusmääriä käyttömääriin. Onnettomuusmäärät ja -vakavuudet on käsi-
telty tarkemmin kappaleessa 7. 
 
Sähköpotkulaudoille sopivin ympäristö on haastattelujen perusteella tiivis 
kaupunkirakenne esikaupunkialueella tai keskustassa. Sähköpotkulaudat 
nähtiin myös hyvänä ratkaisuna ns. viimeisen mailin ongelmaan sekä muu-
toin täydentämään matkaketjuja joukkoliikenteellä liikuttaessa. Markki-
naehtoisesti kehittyneiden palveluiden ei uskottu toimivan tiiviin kaupun-
kirakenteen ulkopuolella, sillä käyttäjämäärät yhtä laitetta kohden jäisivät 
todennäköisesti liian alhaiseksi tukeakseen kannattavaa liiketoimintaa. 
Tällöin viimeisen mailin ongelman ratkaisu jäisi käyttäjälle, eli laite tulisi 
hankkia itselle. 
 
Haastateltavat olivat yksimielisiä siitä, että sopiva paikka sähköpotku-
laudoille on pyörätie tai -kaista ja sellaisen puuttuessa ajoradan reuna. 
Myös tämän kysymyksen kohdalla annettiin kommentteja käyttäjien lii-
kennesääntöjen huonosta tuntemisesta, mutta myöskin liikennesääntöjen 
sisällöstä. Nykyinen liikennelainsäädäntö sallii myös jalankulkuväylillä 
ajon, mikäli laitteen nopeus on rajoitettu 15 km/h ja teho on maksimissaan 
1 kW. 
 
Talvikäyttöä pidettiin osin mahdollisena, mutta yleisesti huonona ajatuk-
sena liukkauden ja sähköpotkulautojen pienten renkaiden vuoksi. Laittei-
den kestävyyttä talviolosuhteissa epäiltiin, vaikkakin eräs haastateltavista 
tiesi kertoa, että Yhdysvalloissa sähköpotkulautoja käytetään ympäri vuo-
den myös lumisilla alueilla. 
 
24 
 
 
 
Kaupunkien ja HSL:n edustajien mukaan palveluntuottajat ovat suhtautu-
neet yhteistyöhön positiivisesti ja heillä on voimakkaat intressit kehittää 
palvelua ja laitteita mm. turvallisuuden ja laitteiden kestävyyden osalta. 
Palvelut ja laitteet koettiin yleisesti uutena kulkumuotona, jolloin esimer-
kiksi elämyshakuisia kokeiluja on tavallista käyttöä enemmän. Suomalais-
ten tottuessa laitteisiin, ja palvelujen sekä laitteiden kehittyessä ääri-ilmi-
öiden arvioidaan vähenevän ja liikenneturvallisuuden sekä laitteiden toi-
mivuuden parantuvan. 
 
Helsingin kaupunki sai vuonna 2019 palautejärjestelmään n. 50 palautetta 
koskien sähköpotkulautoja. Suurin osa palautteista liittyi sähköpotkulau-
dalla ajamiseen, erityisesti jalkakäytävällä tai muuten sääntöjen vastai-
sesti. (Heiska, 2019.) Tampereen kaupunki sai yli kymmenen palautetta pa-
lautejärjestelmän kautta. Pääasiassa palautteet koskivat huolimattomia 
pysäköintejä sekä jalkakäytävällä ajoa. (Stenman, 2019.) 
6.2 Kevytajoneuvot – Kyselytulokset kesältä 2016 
Liikenneturva laati vuonna 2016 kyselyn, jossa kerättiin suomalaisten ko-
kemuksia ja mielipiteitä sähköisistä liikkumisvälineistä. Kyselyyn vastasi 
noin 900 henkilöä. 
 
Vastaajista alle 10 % oli kokeillut laitetta yleisessä liikenteessä ja hieman 
suurempi joukko suljetulla alueella tai vastaavissa olosuhteissa. Lähes 90 
% vastaajista oli kuitenkin nähnyt sähköisiä liikkumisvälineitä liikenteessä. 
 
Vastaajista lähes puolet piti laitetta vaarallisena liikenteessä ja alle 10 % oli 
joutunut vaaratilanteeseen sähköisen liikkumisvälineen vuoksi. Muiden 
liikkujien myönteiseen suhtautumiseen uskoi kolmannes vastaajista ja lä-
hes puolet piti laitteita sopivana jalkakäytäville. Pääosin vastaajat suhtau-
tuivat myönteisesti tai erittäin myönteisesti jalankulkua avustaviin tai kor-
vaaviin laitteisiin. (Pöysti, 2016.; Liikenneturva, 2016.) 
6.3 Kevyet sähköiset liikkumisvälineet -kysely 
6.3.1 Yleistä kyselystä 
Tätä tutkimusta varten laadittiin yleinen kysely kevyiden sähköisten liikku-
misvälineiden kokemuksista ja käytöstä. Kyselyn pohjana toimi Liikenne-
turvan aiempi kysely, jota muutettiin mahdollisimman vähän vertailtavuu-
den säilyttämiseksi. Kysely oli avoinna lokakuun kahdeksannesta päivästä 
lokakuun loppuun 2019. Vastaajia oli yhteensä 160 kappaletta. Kyselyä 
markkinointiin lähinnä sosiaalisessa mediassa mm. työn laatijan, Trafico-
min, Helsingin polkupyöräilijät HePo ry:n sekä Hämeen ammattikorkea-
koulun toimesta. Vastaajien määrä jäi pienemmäksi kuin tavoiteltu vastaa-
jamäärä ja kysely arvioitiin luotettavuudeltaan kohtalaiseksi ja yleispiir-
teiseksi. Kyselyn perusteella ei voida antaa luotettavaa arviota koetusta 
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turvallisuudesta, mutta sitä voidaan pitää suuntaa-antavana ja vertailukel-
poisena aiemmin tehtyyn kyselyyn verrattuna. Uusittu kysely on esitetty 
liitteessä 1. Vastausmäärän ollessa suurempi kuin vastaajien lukumäärä, 
on yksi tai useampi vastaaja valinnut useita vaihtoehtoja. 
 
Vastaajista 60 % oli miehiä ja noin 40 % naisia. Hieman yli puolet vastaajista 
oli iältään 25 – 40 vuotiaita, hieman yli kolmannes 41 – 60 vuotiaita ja hie-
man alle kymmenes 18 – 24 vuotiaita. Loput vastaajista oli yli 61 vuotiaita 
ja alle 18-vuotiaita ei ollut vastaajissa lainkaan. 
6.3.2 Vastaajan johdatus aiheeseen ja kysymykset käyttökokeiluista 
Vastaajista lähes kaikki oli nähnyt jonkin sähköisen liikkumisvälineen liiken-
teessä, noin kolmannes oli kokeillut sellaista itse yleisessä liikenteessä ja 
hieman alle kolmannes suljetulla alueella (kuvat 6-8). Vain yksi prosentti 
vastaajista ei ollut nähnyt mitään mainituista liikkumisvälineistä. 
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Kuva 6 Sähköisten liikkumisvälineiden näkyvyys. 
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Suosituin yleisessä liikenteessä kokeilluista liikkumisvälineistä oli sähkö-
potkulauta, mutta suljetulla alueella liikkumisvälineiden väliset erot olivat 
hyvin pieniä. Suljetulla alueella eniten oli kokeiltu tasapainolautaa. 
 
Noin puolet vastaajista haluaisi liikkua sähköpotkulaudalla ja noin kaksi vii-
destä kertoi, ettei halua liikkua millään mainituista liikkumisvälineistä 
(kuva 9). Tasapainolautaa kohtaan mielenkiintoa oli yhdellä kymmenestä 
ja Segwaytä kohtaan yhdellä viidestä. Seitsemän vastaajaa ei osannut sa-
noa haluaako liikkua mainituilla liikkumisvälineillä. 
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6.3.3 Kysymykset suhtautumisesta sähköisiin liikkumisvälineisiin 
Kaksi kolmesta vastaajasta kertoi, että vähintään yksi mainituista liikkumis-
välineistä oli vastaajan mielestä vaarallinen liikenteessä, ja kolmannes vas-
taajista piti kaikkia mainittuja liikkumisvälineitä vaarallisina. Vaarallisim-
maksi välineeksi koettiin tasapainolauta ja vähiten vaaralliseksi Segway. 
Sähköpotkulautoja vaarallisina piti noin puolet vastaajista (kuva 10) 
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Kuva 9 Halukkuus liikkua sähköisellä liikkumisvälineellä. 
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Kun vastaajilta kysyttiin suhtautumista sähköisiin liikkumisvälineisiin, lähes 
puolet eivät uskoneet muiden liikkujien myönteiseen suhtautumiseen liik-
kumisvälineitä kohtaan (kuva 11). Neljännes vastaajista uskoi, että muut 
liikkujat suhtautuvat myönteisesti sähköpotkulautaan ja Segwayhin, mutta 
vain reilu kymmenes arvioi suhtautumisen tasapainolautoja kohtaan ole-
van myönteistä. Vastaajista yli puolet kertoi itse suhtautuvansa sähköisiin 
liikkumisvälineihin myönteisesti, kun alle viidennes suhtautui niihin kieltei-
sesti (kuva 12). 
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6.3.4 Kysymykset kevyiden sähkökäyttöisten liikkumisvälineen paikasta 
Vastaajilta kysyttiin myös mielipidettä kevyiden sähköisten liikkumisväli-
neiden sopivuudesta jalkakäytäville ja pyöräteille (kuvat 13 ja 14). Lähes 
kaksi kolmesta vastasi, ettei mikään laitteista sovellu jalkakäytävälle, joskin 
kolmannes vastasi, että tasapainolauta sopii sinne. Vastaajien mielestä 
sähköpotkulaudat (neljä viidestä) ja Segwayt (seitsemän kymmenestä) so-
pivat pyöräteille. Myös tasapainolaudan osalta lähes puolet vastaajista to-
tesi sen sopivan pyöräteille. Vain yksi kymmenestä vastasi, ettei mikään 
mainituista laitteista sovellu pyöräteille.  
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6.3.5 Kysymykset koetusta turvallisuudesta 
Kun vastaajilta kysyttiin ovatko he joutuneet vaaratilanteeseen sähköisen 
liikkumisvälineen vuoksi, lähes puolet vastasi myöntävästi. Suurin osa ker-
toi vaaratilanteen johtuneen sähköpotkulaudan käyttäjän toiminnasta 
(kuva 15). Jatkokysymyksessä vaaratilanteeseen joutuneilta kysyttiin mistä 
vaaratilanne vastaajan mielestä johtui (kuva 16). Lähes yhdeksän kymme-
nestä ilmoitti syyksi sähköisen liikkumisvälineen kuljettajan ajotavan ja lä-
hes puolet huolimattomasti pysäköidyn liikennevälineen. Vaaratilantee-
seen johtaneeksi syyksi mainittiin jalankulkijan, pyöräilijän tai moottoriajo-
neuvon kuljettajan ajotapa noin kahdessa tapauksessa kymmenestä. Vaa-
ratilanteen syyksi ilmoitettiin myöskin infrastruktuurin kunto (kaksi ta-
pausta), osallisen päihtymys (kaksi tapausta) sekä tilannenopeus (kolme 
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tapausta). Koska vastauksia oli enemmän kuin vastaajia, on yksi tai use-
ampi vastaaja valinnut useita vaihtoehtoja. Annettujen vastausten perus-
teella voidaan todeta, että useisiin vaaratilanteisiin johti sekä liikkumisvä-
lineen että jalankulkijan, pyöräilijän tai moottoriajoneuvon kuljettajan 
osallisuus. 
 
Vastaajilta kysyttiin myös ovatko he joutuneet onnettomuuteen sähköisen 
liikkumisvälineen vuoksi. Vastaajista vähemmän kuin yksi kymmenestä oli 
joutunut onnettomuuteen ja yksi vastaajista oli valinnut kaksi liikkumisvä-
linettä, jolloin ilmoitettuja onnettomuuksia oli yhteensä 13 onnetto-
muutta. Näistä kymmenen oli tapahtunut sähköpotkulaudan kanssa, kaksi 
tasapainolaudan ja yksi Segwayn kanssa (kuva 17). Jatkokysymyksessä 
(kuva 18) onnettomuuteen johtaneeksi syyksi kerrottiin kahdeksassa ta-
pauksessa sen johtuneen liikkumisvälineen kuljettajan ajotavasta, kol-
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messa huolimattomasti pysäköidystä liikkumisvälineestä ja yhdessä pyö-
räilijän tai jalankulkijan tavasta liikkua. Moottoriajoneuvon kuljettajan ajo-
tavan vuoksi ei vastaajien mukaan tapahtunut yhtään onnettomuutta. 
Muiksi syiksi kerrottiin infrastruktuurin huono kunto (kaksi tapausta). 
 
Vaikka yli puolet vastaajista oli joutunut vaaratilanteeseen ja lähes kym-
menesosa onnettomuuteen, vain noin kaksi kolmasosaa kertoi, että säh-
köistä liikkumisvälinettä kuljettaessa tulisi käyttää kypärää (kuva 19). Ky-
pärän käyttöä vastaan oli viidennes vastaajista, kun noin kymmenes ei 
osannut tai halunnut muodostaa mielipidettä. 
6.3.6 Avoin palaute 
Annetuissa avoimissa palautteissa korostui odotusten mukaisesti liikenne-
sääntöjen ja palveluntuottajien ohjeistuksen tai vuokrausehtojen huono 
tuntemus tai välinpitämättömyys niistä. Muita usein mainittuja syitä tur-
vattomuuden tunteeseen, vaaratilanteeseen tai koettuun ongelmaan oli 
sähköpotkulautojen huolimattomat pysäköinnit, laitteen liian suuri no-
peus sekä jalkakäytävällä ajaminen. Monessa palautteessa kävi ilmi, että 
myös palautteenantajien keskuudessa melko yleisesti luultiin, että jalka-
käytävällä ajaminen on sallittua asemattomilla sähköpotkulaudoilla. Li-
säksi jonkin verran mainintoja tuli alaikäisenä sähköpotkulaudan käytöstä, 
”kaksi päällä” -ajosta, kypärän käyttämättömyydestä, välineen raken-
teesta sekä päihtyneenä ajamisesta. Yksittäisiä kommentteja annettiin 
mm. laitteen äänettömyydestä sekä ajoradalla ajamisen vaarallisuudesta. 
 
Vastaajat olivat myös huolissaan erityisryhmien turvallisuudesta, kuten 
näkö- ja kuulovammaisten tai liikuntarajoitteisten osalta. Muutamassa 
kommentissa ilmeni myös huoli tai närkästys siitä, että liikuntakykyinen ih-
minen käyttää sähköistä liikkumisvälinettä. Laitteiden nähtiinkin sopivan 
vain liikuntarajoitteisille tai senioreille. Näissä kommenteissa todettiin, 
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että mikäli tällaisella laitteella korvataan jalankulkua tai pyöräilyä, se vai-
kuttaa negatiivisesti kansanterveydentilaan. 
 
”Tossua toisen eteen! Iso osa kansasta rapakuntoisia eikä 
nuo kävelyä korvaavat härvelit ainakaan tilannetta paranna. 
Voisi ihan lainsäädännöllä varata vain (jo valmiiksi) liikunta-
rajoitteisille nuo vehkeet.” – Avoin palaute 
 
Alaikäisenä, ”kaksi päällä” tai päihtyneenä sähköpotkulaudan käyttö on 
kielletty palveluntuottajien käyttöehdoissa, jolloin tämä voidaan lukea 
myös ohjeiden piittaamattomuutena tai tietämättömyytenä. Kypärän 
käyttämättömyyteen liittyvät palautteet olivat kaikki kypärän käytön puo-
lesta. Välineen rakenteesta annettiin palautetta mm. liian pienistä ren-
kaista, heikon tai epävakaan tuntuisesta laitteesta sekä huonosta hidastu-
vuudesta. 
6.3.7 Kyselyn lopputulos ja johtopäätökset 
Kun laaditun kyselyn tuloksia verrataan Liikenneturvan vuonna 2016 laati-
maan vastaavaan kyselyyn, voidaan todeta, että sähköiset liikkumisväli-
neet ovat yleistyneet selvästi kuluneen kolmen vuoden aikana. Vuonna 
2016 teetetyssä kyselyssä yli kymmenesosa vastaajista ei ollut nähnyt säh-
köisiä liikkumisvälineitä yleisessä liikenteessä, kun lokakuussa 2019 vain 
yksi sadasta ei ollut nähnyt liikenteessä yhtäkään mainituista laitteista. Uu-
situssa kyselyssä sähköistä liikkumisvälinettä käyttäneiden vastaajien 
osuus oli selvästi suurempi kuin 2016 laaditussa kyselyssä. Myös halu liik-
kua tällaisella laitteella oli noussut. 
Kyselyiden vertailussa vastaajien oma suhtautuminen sähköisiin liikkumis-
välineisiin oli pysynyt lähes ennallaan ja usko muiden liikkujien myöntei-
seen suhtautumiseen oli vähentynyt hieman. Suurimmat muutokset vas-
tauksissa olivat kysyttäessä laitteiden vaarallisuutta ja sopivuutta jalkakäy-
tävälle. Sähköiset liikkumisvälineet koettiin vaarallisemmaksi kuin aiem-
min ja laitteita jalkakäytävälle sopivana pitävien osuus oli vähentynyt. Ky-
pärän käyttöön liittyvässä kysymyksessä ei ollut muutosta.  
 
Koska vastaajien määrä jäi uusitussa kyselyssä melko vähäiseksi, kyselyn 
tuloksia tulee tarkastella kriittisesti. Pienen otannan vuoksi esimerkiksi 
vastaajien asenteellisuus voi vaikuttaa tuloksiin vääristävällä tavalla, jolloin 
kyselyn perusteella ei voida todeta yleistä mielipidettä sähköisistä liikku-
misvälineistä. Kyselyn, ja sen vertailun aiempaan kyselyyn, perusteella voi-
daan todeta, että laitteet ovat yleistyneet katukuvassa, tietoisuus niistä on 
kasvanut ja sähköisiin liikkumisvälineisiin suhtaudutaan melko myöntei-
sesti. Toisaalta ne koetaan vaarallisiksi ja liikennesääntöjen tai ohjeistuk-
sen noudattaminen puutteelliseksi. 
 
Kyselyn tuloksia analysoitaessa tulee ottaa huomioon myös, että vuokrat-
tavia sähköpotkulautoja on tällä hetkellä vain Espoossa, Helsingissä, Tam-
pereella ja Turussa. Saatujen avointen palautteiden perusteella arvioidaan, 
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että vastaajat pääosin olivat Helsingistä ja Tampereelta. Eri paikkakuntien 
välillä voi olla pientä eroavaisuutta liikennekulttuurissa yleisesti, jolloin 
myös kokemukset laitteiden turvallisuudesta voivat olla toisistaan hyvinkin 
poikkeavia. 
 
Kyselytutkimuksen lopputuloksena todetaan, että erityisesti sähköpotku-
lautoja tarjoavia palveluita, kaupunkien infrastruktuuria ja yhteisiä toimin-
tatapoja tulee kehittää pitkäjänteisesti turvallisempaan suuntaan. Liiken-
nesääntöjen ja oikeanlaisen käytön tuntemista tulee parantaa esimerkiksi 
tiedotekampanjoin ja erilaisin koulutuksin. 
6.4 Kokeiluajo 
Tätä selvitystä varten järjestettiin sähköpotkulautojen kokeiluajo torstaina 
4.7.2019 sekä viikon mittainen mahdollisuus kokeilla tasapainolautaa. Ta-
sapainolaudan kokeilut toteutettiin toimistoympäristössä, jonka yhtey-
dessä kerättiin kokemuksia tasapainolaudan käytöstä. Sähköpotkulautoja 
kokeiltiin Helsingin keskustassa ja Länsisataman seudulla. Sähköpotkulau-
tojen kokeiluajoon osallistui yhteensä kolme liikenne- ja infrasuunnittelun 
asiantuntijaa ja tasapainolautaa kokeili yhteensä kymmenkunta asiantun-
tijaa. 
 
Kokeilussa havaittiin, että varsinkin aluksi erityisesti kokemattomalle kul-
jettajalle sähköpotkulauta voi olla turvattoman tuntuinen, sillä laite on hy-
vin erilainen käsiteltävä kuin esimerkiksi polkupyörä. Lisäksi huomioitiin, 
että sähköpotkulauta vaatii melko hyvää tai hyvää infrastruktuuria, jotta 
käyttäminen olisi sujuvaa ja mukavaa sekä turvallisen tuntuista. Pienetkin 
epätasaisuudet ja esteet vaativat väistämistä, mikä erityisesti ajoradalla 
ajettaessa voi olla liikenneturvallisuusriski. Myös ajolinja kiinnitti huo-
miota, sillä sähköpotkulaudalla ajaessa kuljettaja ajoi vaistomaisesti kau-
empana reunakivestä kuin polkupyörällä. 
 
Edellä mainittujen seikkojen perusteella arvioitiin, että sähköpotku-
laudoilla voi olla suurempi sivusuuntainen tilatarve kuin polkupyörällä tai 
kävellen.  
 
Lisäksi järjestettiin tasapainolaudan viikon mittainen kokeilujakso, jossa ta-
sapainolautaa sai kokeilla toimistoympäristössä sisätilassa. Tasapainolauta 
koettiin aluksi hankalan tuntuiseksi oppia, mutta jo lyhyen harjoittelun jäl-
keen sen käyttäminen alkoi sujua kohtuullisen hyvin. Laite koettiin lelu-
maiseksi ja soveltuvan hyvin tasaiselle alustalle, mutta kokeiluun osallistu-
vat eivät kokeneet sitä kovinkaan käyttökelpoiseksi liikkumisvälineeksi 
kaupunkiympäristössä. Sen käyttö arvioitiin olevan haastavaa ja epämiel-
lyttävää kaupunkiympäristössä, jossa on melko paljon epätasaisuuksia ku-
ten reunakiviä, kivettyjä alueita, kuoppia tai päällysteen vaurioita. Tämän 
arvioitiin johtuvan siitä, että laitteessa ovat melko pienet pyörät ja kokei-
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luryhmä ei ollut tottunut käyttämään laitetta. Tottuneelle käyttäjälle lait-
teen arvioitiin olevan turvallinen, mutta vaativan hyvälaatuista infrastruk-
tuuria. 
 
Koettu turvattomuus tai muun liikenteen huomioinnin puute on varmasti 
yksilöllistä ja tottuneelle käyttäjälle sähköpotkulauta on todennäköisesti 
turvallinen ja liikenteen huomiointi normaalilla tasolla. Kokeilun ja siitä 
saatujen kommenttien perusteella voidaan todeta, että kävelyä avustavat 
tai korvaavat liikkumisvälineet vaativat hyvälaatuista infrastruktuuria. 
Tässä yhteydessä hyvälaatuisella infrastruktuurilla tarkoitetaan väylää, 
jossa ei ole juurikaan tasoeroja, sillä suurimmat haasteet olivat epätasai-
sen/kuoppaisen maaston kanssa ja pienetkin töyssyt tai kaivonkannet toi-
vat epävakautta ajamiseen. Tämä puolestaan johti usein tarpeettomiinkin 
väistämistilanteisiin, jolloin ajamisesta tuli poukkoilevaa. Suuntamerkin 
näyttäminen kädellä tuntui hyvin vaikealta ja turvattomalta. Lisäksi huomi-
oitiin, että 20 km/h nopeuden tuntuminen todellista vauhtia hitaammalta 
voi aiheuttaa vaara- tai läheltä piti -tilanteita, mutta sen riski arvioitiin 
melko vähäiseksi. Esimerkiksi 20 km/h nopeus tuntui kokeiluajon aikana 
vain reippaalta juoksuvauhdilta, eli n. 10-15 km/h. 
6.5 Yhteenveto ja johtopäätökset 
Haastattelujen, kyselyiden ja kenttäkokeilun perusteella todetaan, että 
sähköiset liikkumisvälineet ovat tottuneelle käyttäjälle melko turvallisia oi-
kein käytettyinä, liikennesääntöjä ja vuokrausehtoja noudattaen. 
 
Suurimmat ongelmat sähköpotkulautojen käytön osalta ovat tällä hetkellä 
siinä, että liikennesääntöjä tai vuokrausehtoja ei tunneta tai haluta nou-
dattaa ja kypärän käyttö on hyvin vähäistä. Kypärän käyttö itsessään ei vä-
hennä onnettomuuksien määrää, mutta sillä voi olla merkittäviä turvalli-
suutta parantavia vaikutuksia onnettomuuksien vakavuusasteeseen. 
Sähköisten liikkumisvälineiden oikeanlaisesta käytöstä on hyvä tehdä tie-
dotuskampanjoita, puhua kouluissa ja järjestää avoimia kokeiluja liikenne-
sääntöjen ja ohjeistuksien tuntevan henkilön valvonnassa. 
 
Sähköisiä liikkumisvälineitä sekä liikkumispalveluita tulee kehittää turvalli-
sempaan suuntaan mm. parantamalla laitteen vakautta ja suosimalla lait-
teille varattuja pysäköintipaikkoja tai -telineitä. Liikkumispalvelujen tuot-
tajien olisi hyvä tarjota kypärän lainausmahdollisuutta sähköpotkulautojen 
rinnalla. Loppujen lopuksi vastuu kypärän käytöstä jää kuitenkin käyttäjälle 
itselleen ja tähänkin tulisi puuttua lähinnä jo mainituin tiedotuskampan-
join ja koulutuksin. 
 
Lisäksi erityisesti pyöräliikenteen infrastruktuuria tulisi kehittää laaduk-
kaammaksi ja varmistaa väylien jatkuvuus. Laadukkaammalla infrastruk-
tuurilla tarkoitetaan tässä yhteydessä sitä, että pyörätien pinnan tulisi olla 
tasainen, korkeuserojen muutosten loivia sekä johto- ja putkilinjojen ra-
kentamista tulisi välttää pyörätien alle. 
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7 SÄHKÖISTEN LIIKKUMISVÄLINEIDEN 
LIIKENNETURVALLISUUSVAIKUTUSTEN ARVIOINTI 
7.1 Onnettomuuksien rekisteröinti 
Terveydenhuoltojärjestelmään rekisteröidään potilaiden diagnoosit sekä 
loukkaantumistapauksissa vammoihin johtaneet syyt ICD-10-koodein. ICD-
10-koodiston koodit V01-V99 ovat kuljetustapaturmissa käytettyjä ulkoi-
nen syy -koodeja, jotka kertovat loukkaantumiseen johtaneen tapahtu-
man. Esimerkiksi polkupyörätapaturma merkitään koodilla V10-9. (Airaksi-
nen, 2018.) 
 
Kävelyä avustavalle tai korvaavalle liikkumisvälineelle tai kevyelle sähkö-
ajoneuvolle ei ole määritetty omaa syykoodia, jolloin onnettomuudet on 
jouduttu merkitsemään terveydenhuoltojärjestelmään esimerkiksi koo-
dilla V98 Muu kuljetustapaturma, V01-V09 Jalankulkijan kuljetustapatur-
mat tai V10-V19 Pyöräilytapaturmat. 
 
Onnettomuuksien määrän ja vakavuuksien sekä onnettomuustiheyden 
seurannan vuoksi olisi tärkeää, että kansalliseen koodistopalveluun määri-
teltäisiin omat syykoodit kevyille sähkökäyttöisille liikkumisvälineille on-
nettomuusseurannan sekä turvallisuusarviointien vuoksi. 
7.2 Onnettomuuksien määrä 
Sähköpotkulautojen vuokraustoiminnan alkaminen keväällä 2019 näkyi 
myös Helsingin yliopistollisen sairaalan HUSin päivystyksessä Töölön tapa-
turma-asemalla. Päivystyksen henkilökunta aloitti ns. tukkimiehen kirjan-
pidon uudesta potilasryhmästä, jossa onnettomuuden osallisena on ollut 
sähköpotkulaudan kuljettaja. (Rita & Toivanen, 2019.) 
 
Sähköpotkulautailijoille tapahtui 30.5. – 7.11.2019 välisenä aikana yh-
teensä 74 hoitoa vaatinutta onnettomuutta. Onnettomuuteen joutu-
neista yli puolet (51 %) onnettomuuteen joutuneista henkilöistä oli alko-
holin vaikutuksen alaisena hoitoon tullessaan. Kaikilta hoitoon tulleilta ei 
alkoholipitoisuutta mitattu, joten luku voi olla todellisuudessa vielä suu-
rempi. Leikkaushoitoa vaatineita vammoja oli lähes puolet kaikista vam-
moista. Onnettomuuteen joutuneet olivat 18 – 59 vuotiaita, keskiarvon ol-
lessa 32 vuotta. Miesten osuus onnettomuuteen joutuneista oli 53 % ja 
naisten 47 %. Marraskuun puoliväliin mennessä yhtään sähköpotkulau-
taonnettomuudessa menehtynyttä Suomessa ei ollut. (Virtanen, 2019a; 
Virtanen, 2019b.) 
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Eniten, 39 % kaikista onnettomuuksista, sattui yöllä kello 24 – 04. Toiseksi 
eniten (14 %) onnettomuuksia sattui illalla, kello 20 – 24 välillä. Yöllä on-
nettomuuteen joutuneista henkilöistä lähes 80 % oli alkoholin vaikutuksen 
alaisena. (Virtanen, 2019b.) Noin 88 % onnettomuuteen joutuneista kaatui 
sähköpotkulaudalla, noin viisi prosenttia oli sivullisia, noin neljä prosenttia 
törmäsi pyöräilijään tai toiseen sähköpotkulautailijaan ja noin kolme pro-
senttia törmäsi ajoneuvoon (kuva 20). Merkittävimmistä vammoista 39 % 
kohdistui pään alueelle, 32 % yläraajaan, 22 % alaraajaan ja seitsemän pro-
senttia vartaloon (kuva 21). 
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Tyypillisimmät päähän kohdistuneet vammat olivat erilaisia kasvojen haa-
voja sekä murtumia. Yläraajan tyypillisimmät vammat olivat sormi- ja/tai 
käsimurtumia, joskin kyynärvarren tai -pään sekä olkavarren tai -pään mur-
tumia oli lähes yhtä paljon. Alaraajojen tyypillisimmät vammat olivat 
nilkka- ja säärimurtumia. Vartaloon kohdistuneista vammoista tyypillisin 
oli solisluumurtuma. (Virtanen, 2019a.) Leikkausta vaatineista loukkaantu-
misista 27 % oli päähän kohdistuneita vammoja, 48 % yläraajaan, 21 % ala-
raajaan ja kolme prosenttia vartaloon kohdistuneita vammoja (kuva 22). 
 
Helsingin sanomien 14.11.2019 julkaiseman uutisen mukaan sähköpotku-
lautaonnettomuuksissa olisi karkeasti arvioituna toukokuun 2019 jälkeen 
tapahtunut n. 400 hoitoa vaatinutta loukkaantumista Helsingissä (Kantola, 
2019). Näin monen onnettomuuden osalta ei kuitenkaan ole saatavilla var-
mistettua, luotettavaa tietoa.  
 
Samalla aikavälillä (30.5 – 7.11.2019) Töölön sairaalassa hoidettiin yh-
teensä 307 pyöräilyonnettomuudessa loukkaantunutta (Virtanen, 2019a). 
Tämä on lähes kaksi kertaa enemmän kuin tilastoitu keskimääräinen pol-
kupyöräonnettomuuksien määrä (Härme, 2018). Töölön sairaalan tilastoi-
tua 307 polkupyöräilyonnettomuutta pidetään tässä tutkimuksessa vertai-
lulukuna sähköpotkulautaonnettomuuksille, sillä tilastointi on saman ta-
hon laatima, jolloin tilastointitavan voidaan olettaa olevan melko yhtenevä 
eri tienkäyttäjäryhmien kesken. 
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7.3 Liikenneturvallisuusvaikutusten arviointi 
Koska onnettomuusmääristä ei ole tilastotietoa, liikenneturvallisuusarvi-
ointi perustuu Töölön sairaalan ilmoittamaan 74 onnettomuuteen sekä 
toissijaisesti sairaalan kokonaisarvioon onnettomuusmääristä, jossa oli 
400 loukkaantunutta Helsingissä (Virtanen, 2019a; Kantola, 2019). 
7.3.1 Käyttäjämäärät 
Helsingin kaupungin 4.12.2019 julkaiseman tiedotteen mukaan vuokratta-
villa sähköpotkulaudoilla oli tehty Helsingissä vuonna 2019 yhteensä noin 
1,8 miljoonaa matkaa. Tieto perustuu sähköpotkulautoja vuokraavien yri-
tysten kaupungille luovuttamiin lukuihin. (Helsingin kaupunki, 2019.) Koko 
kaudelle jaettuna (huhti-marraskuu) potkulautojen keskimääräiseksi käyt-
tömääräksi saadaan noin 7 000 matkaa vuorokaudessa, jota voidaan pitää 
laskennallisena vuorokausikohtaisena vertailulukuna karkeaa liikennetur-
vallisuusvaikutusten arviointia varten. 
 
Töölön sairaalan onnettomuuksien seurantaa järjestettiin 161 vuorokau-
den ajan. Seurannan aikana sähköpotkulaudoilla tehtyjen matkojen mää-
räksi arvioitiin noin 1,13 miljoonaa matkaa, mikä on 4 – 10 % polkupyöräi-
lyn matkamääristä vastaavalla ajanjaksolla (Taulukko 1). 
 
Vuonna 2018 Helsingissä tehtiin yhteensä n. 200 000 pyöräilymatkaa vuo-
rokaudessa, joista n. 64 000 matkaa tehtiin kantakaupungin sisällä (HSL, 
2019; Heiska, 2019). Kantakaupungissa, jossa sähköpotkulautoja vuokraa-
vat yritykset toimivat, matkoja tehtiin 161 vuorokauden aikana arviolta 
noin 10,30 miljoonaa ja koko Helsingin alueella tehtiin ajanjaksolla 32,2 
miljoonaa (Heiska, 2019). 
 
 
Taulukko 1 Sähköpotkulautailijoiden ja polkupyöräilijöiden liikennemääriä 2019/2018 
 Sähköpotkulaudat PP, Kantakaupunki PP, koko Helsinki 
Käyttäjämäärät 2019, 
polkup. 2018 
1,8 milj. matkaa 16,38 milj. matkaa 51,2 milj. matkaa 
Käyttäjämäärät, Töö-
lön tutkimuksen ai-
kana (161 vrk) 
1,13 milj. matkaa 10,30 milj. matkaa 32,2 milj. matkaa 
 
Koska tätä tutkimusta varten muista sairaaloista kuin Töölön sairaalasta ei 
ollut saatavilla sähköpotkulautoilijoille sattuneiden onnettomuuksien lu-
kumäärätietoja, ei myöskään muiden kaupunkien käyttäjämääriä ole tar-
peen tässä tutkimuksessa käsitellä. Yleisradion 1.12.2019 julkaiseman uu-
tisen mukaan koko Suomessa tehtyjä matkoja oli n. 2,5 miljoonaa (Män-
tylä, 2019). 
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7.3.2 Onnettomuustiheys 
Onnettomuustiheydeksi (Taulukko 2) saadaan laskettua onnettomuusseu-
rannan aikavälille laadittujen matkamääräarvioiden perusteella 
 
- sähköpotkulaudalle 66 onnettomuutta miljoonaa matkaa kohden, 
- polkupyörälle kantakaupungissa 30 onnettomuutta miljoonaa matkaa 
kohden ja 
- polkupyörälle koko Helsingin alueella 10 onnettomuutta miljoonaa 
matkaa kohden. 
 
Tämän karkean onnettomuustiheysarvioinnin perusteella voidaan todeta, 
että sähköpotkulautojen onnettomuustiheys on 2 – 6,5 kertaa suurempi 
kuin polkupyörällä. On kuitenkin syytä huomioida, että onnettomuuksien 
syntyyn vaikuttaa myös kuljettajan kokemus kulkuvälineestä, vireystila, 
havainnointikyky, sääolosuhteet sekä liikenneväylän kunto ja kulkuväli-
neen rakenne. Lisäksi liikenneturvallisuusvaikutusten arvioinnissa tulee 
huomioida alkoholin suuri osuus onnettomuuksissa. Kypärän käyttämättä 
jättäminen on myös huomioitava seikka, mutta sen vaikutukset kohdistu-
vat ennemmin onnettomuuksien vakavuuksiin kuin onnettomuuksien 
määrään. 
 
Tässä tutkimuksessa on pyritty selvittämään kevyiden sähköisten liikku-
misvälineiden, erityisesti sähköpotkulautojen, vaikutuksia liikenneturvalli-
suuteen kulkumuotona. Tästä syystä on perusteltua tarkastella erikseen 
onnettomuuksia, jotka eivät ole tapahtuneet alkoholin vaikutuksen alai-
sena. Alkoholin vaikutuksen alaisena ajaneet ovat aiheuttaneet itselleen 
huomiointi- ja reagointikykyä alentavan tilan, jolloin heille tapahtuneet on-
nettomuudet eivät kuvaa liikkumisvälineelle tyypillistä liikenneonnetto-
muutta. 
 
Alkoholin vaikutuksen ajamiseen arvioidaan olevan sähköpotkulaudalla 
suurempi kuin polkupyörällä. Ero johtuu sähköpotkulaudan epävakaam-
masta rakenteesta; sähköpotkulaudan pyörät ovat pienet ja kovat, jolloin 
alustan epätasaisuudet ja muutokset vaikuttavat ajossa selvemmin kuin 
pyörällä ajettaessa. Sähköpotkulautojen pienet renkaat myös luistavat hel-
pommin kuin polkupyörän renkaat. Laite on huomattavasti epävakaampi 
kuin polkupyörä, jolloin esimerkiksi ajaminen yhdellä kädellä tangosta kiin-
nipitäen on vaarallisempaa ja johtaa herkemmin kaatumiseen. Lisäksi säh-
köpotkulaudalla kuljettaessa nopeuden voidaan olettaa olevan lähellä 25 
km/h, jolloin myös onnettomuuteen johtavat tapahtumat tulevat kuljetta-
jalle huomattavasti nopeammin vastaan kuin pyöräillen.   
 
Kun tarkastelusta poistetaan alkoholin vaikutuksen alaisena tapahtuneet 
onnettomuudet, voidaan arvioida sähköpotkulautojen liikenneturvalli-
suutta silloin, kun laitteita kuljetetaan normaaleissa olosuhteissa. Tällöin 
saadaan lopputulokseksi 32 onnettomuutta miljoonaa matkaa kohden, 
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joka vastaisi polkupyöräilyn onnettomuustiheyttä Helsingin kantakaupun-
gissa. Kun lasketaan sähköpotkulautojen onnettomuustiheyttä Töölön sai-
raalan määräarvion perusteella, n. 400 hoitoa vaatinutta sähköpotkulau-
taonnettomuutta Helsingissä (Kantola, A; 2019, Uutinen), onnettomuusti-
heydeksi saadaan onnettomuusseurannan aikavälillä n. 354 onnetto-
muutta miljoonaa matkaa kohden. Jos oletetaan, että alkoholin vaikutuk-
sen alaisena olleita on ollut 51 %, kuten Töölön sairaalan onnettomuusseu-
rannassa, saadaan onnettomuustiheydeksi 174 onnettomuutta miljoonaa 
matkaa kohden.  
 
Myös onnettomuuteen joutuneista pyöräilijöistä osa on ollut alkoholin vai-
kutuksen alaisena, mutta tätä tutkimusta varten tarkempia tietoja Töölön 
sairaalan rekisteröimästä 307 pyöräilyonnettomuuksien loukkaantuneesta 
ei ollut käytössä. Härmeen tutkielman mukaan vuosien 2007 – 2016 tilas-
toiduista polkupyöräonnettomuuksista noin neljässä ja puolessa prosen-
tissa oli vähintään toinen onnettomuuden osapuoli alkoholin vaikutuksen 
alaisena (Härme M; 2018, Polkupyöräonnettomuudet Helsingissä 2007 – 
2016.) Pohjois-Kymen sairaalan erikoissairaanhoidon kaksivuotisessa seu-
rannassa todettiin, että pyöräilijöiden yksittäisonnettomuuksissa n. kol-
mannes oli alkoholin vaikutuksen alaisena (Airaksinen & kumpp.; 2014, 
Pyöräily alkoholin vaikutuksen alaisena lisää pään vamman riskiä). Tätä tu-
losta soveltaen voidaan pyöräilijöiden onnettomuustiheydeksi Helsingin 
kantakaupungissa arvioida 20 – 29 onnettomuutta miljoonaa matkaa 
kohden ja koko Helsingissä 7 – 10 onnettomuutta miljoonaa matkaa koh-
den. 
 
 
Taulukko 2 Laskennalliset onnettomuustiheydet 
 
Koska onnettomuuksien määrästä ei ole tarkempaa tietoa, onnettomuus-
tiheyttä ei voida arvioida kovinkaan luotettavalla tasolla. Ensimmäisen 
vuoden osittaisen onnettomuusseurannan perusteella voisi todeta, että 
sähköpotkulautaonnettomuuksien määrä noudattaa polkupyöräonnetto-
muuksien määrää, mutta huonoimpien arvioiden mukaan se olisi jopa 17 
kertaa suurempi kuin polkupyörällä. 
 
 Sähköpotkulaudat PP, Kantakaupunki PP, koko Helsinki 
Onnettomuustiheys 
66 onn./milj. matkaa 
30 onn./milj. mat-
kaa 
10 onn./milj. mat-
kaa 
Onnettomuustiheys, 
alkoholin vaikutuk-
sen alaiset vähen-
nettynä 
32 onn./milj. matkaa 
20 - 29 onn./milj. 
matkaa 
7 - 10 onn./ milj. 
matkaa 
Onnettomuustiheys, 
Töölön sairaalan ko-
konaismääräarvion 
perusteella 
174 onn./milj. matkaa   
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Tämän tutkimustyön perusteella voidaan arvioida, että onnettomuusti-
heys voi olla noin 30 – 35 onnettomuutta miljoonaa matkaa kohden. 
Koska arvio on kuitenkin hyvin epätarkka, tulee onnettomuuksia seurata 
järjestelmällisesti tulevaisuudessa, jotta voidaan laatia luotettava arviointi 
sähköpotkulautojen liikenneturvallisuusvaikutuksista. 
 
Onnettomuustiheyteen voi vaikuttaa positiivisesti sähköpotkulautojen 
vuokrauspalveluiden kehittäminen, käyttäjien tottuminen sähköpotkulau-
toihin sekä niiden käyttöön liittyvien riskien tunnettavuuden parantami-
nen. Sähköpotkulaudoilla ajaminen alkoholin vaikutuksen alaisena tulisi 
estää ja kypärän käyttöä tulisi lisätä. 
7.3.3 Onnettomuuksien vakavuudet 
Sähköpotkulautaonnettomuuksien vakavuutta on hyvin vaikea, ellei mah-
doton, arvioida, sillä onnettomuuksien kokonaismäärää ei ole tiedossa. On 
hyvin todennäköistä, että pienet materiaalivahinkoon tai loukkaantumi-
seen johtaneet onnettomuudet eivät näy missään tilastoissa polkupyörä-
onnettomuuksien tapaan. Pienillä loukkaantumiseen johtaneilla onnetto-
muuksilla tarkoitetaan sellaisia onnettomuuksia, jossa sähköpotkulaudan 
kuljettaja on esimerkiksi kaatunut tai törmännyt kiinteään esteeseen. On-
nettomuuden seurauksena syntyneet vammat ovat olleet kuitenkin kor-
keintaan naarmuja, kolhuja ja mustelmia. 
 
Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia ei Suomessa ole tähän mennessä 
ollut ja maailmallakin tunnetaan vain n. 15 tapausta (Onali, 2019; Uosu-
kainen, 2019; Sillfors, 2019; Bussewitz, 2019). Uutisoitujen kuolemanta-
pausten lisäksi on maailmalla varmasti joitain kuolemaan johtaneita on-
nettomuuksia, mutta kaiken kaikkiaan voidaan todeta, niiden määrän ole-
van suhteellisen pieni.  
 
Mikäli oletetaan, että Töölön sairaalan arvio neljästä sadasta hoitoa vaati-
neesta onnettomuudesta pitää paikkaansa, voidaan sen todeta olevan 
loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien kokonaismäärä. Tässä 
kokonaismäärässä on mukana lievät ja vakavat loukkaantumiset. Tätä tut-
kimusta tehdessä ei ollut sähköpotkulautaonnettomuuksista ei ollut käy-
tössä loukkaantumisen vakavuutta kuvaavaa AIS -luokitusta (The Abbre-
viated Injury Scale), joten onnettomuuksien vakavuutta tulee arvioida toi-
sella tapaa. AIS -luokitus on Yhdysvalloissa kehitetty onnettomuusluokitus, 
joka kuvaa syntyneiden onnettomuuksien vakavuusastetta. AIS -luokissa 1 
– 2 olevat vammat luokitellaan yleensä lieviksi ja AIS -luokissa 3 – 6 olevat 
vammat vakaviksi. (ITIM; N.D.) 
 
Pohjois-Kymenlaaksossa erikoissairaanhoitoon vuosina 2004 – 2006 johta-
neiden pyöräilijöiden onnettomuuksissa alkoholin vaikutuksen alaisena oli 
kaksinkertainen riski saada pään vamma kuin selvin päin.  Kuitenkin Airak-
sinen kumppaneineen esittää tutkimuksessaan, että alkoholia käyttänei-
den pyöräilijöiden ja selvin päin olleiden pyöräilijöiden välillä vakavaan 
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loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa ei ollut kuin prosenttiyk-
sikön eroavaisuus. Myös sairaalahoidon pituus oli alkoholin vaikutuksen 
alaisena tai selvin päin pyöräilleillä lähes sama. (Airaksinen & kumpp., 
2014.) Tästä voitaisiin päätellä, ettei alkoholin vaikutuksen alaisena aja-
misella olisi vaikutusta onnettomuuden vakavuuteen. Jos tällaista teoriaa 
seurataan myös sähköpotkulautojen osalta, voidaan todeta, että leikkaus-
hoitoa vaativien loukkaantuneiden määrästä alkoholin vaikutuksen alai-
sena oli 51 % eli noin 17 henkilöä.  
 
Jos huomioidaan vain Töölön sairaalan tilastoimat 74 onnettomuutta ja 
vakavasti loukkaantuneita verrataan siihen, olisi vakavasti loukkaantunei-
den määrä kaikista loukkaantuneista jopa 44,5 %. Kun alkoholin vaikutuk-
sen alaisena loukkaantuneet vähennetään loukkaantuneiden kokonais-
määrästä ja leikkaukseen johtaneiden loukkaantuneiden määrästä, leik-
kaushoitoa vaatineiden loukkaantuneiden määräksi saadaan n. 16 on-
nettomuutta eli n. 39 %. 
 
Todellisia lukuja siitä, kuinka moni sähköpotkulautaonnettomuuden 
vuoksi leikkaukseen joutunut oli alkoholin vaikutuksen alaisena. Tästä 
syystä pohdinta onnettomuuksien vakavuuksista on hyvin suuntaa antava 
eikä vastaa todellisuutta ilman tarkempia selvityksiä ja tutkimuksia. Koska 
alkoholi yleisesti heikentää ihmisen koordinaatiokykyä, reaktioaikaa ja vi-
reystilaa, on hyvin todennäköistä, että alkoholin vaikutuksen alaisena 
sähköpotkulaudalla sekä onnettomuusherkkyys että onnettomuuksien 
vakavuus ovat suurempia kuin selvinpäin. Näin ollen voidaan hyvin karke-
asti arvioida, että sähköpotkulautaonnettomuudet ovat vakavuudeltaan 
samankaltaisia tai hieman vakavampia kuin polkupyöräonnettomuuksilla 
sillä erotuksella, ettei sähköpotkulaudalla ole vielä tapahtunut Suomessa 
kuolemaan johtanutta onnettomuutta. Jotta aiheesta voisi antaa luotetta-
vaa arviota, sitä tulisi tutkia kattavammin pidemmällä aikajänteellä. 
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8 YHTEENVETO JA JOHTOPÄÄTÖKSET 
8.1 Lainsäädännön muutos 1.6.2020 lähtien 
Merkittävimmät muutokset lainsäädännössä pyöräilijän (ja kevyen sähkö-
ajoneuvon kuljettajan) kannalta on selkeytetty ennakointi- ja varovaisuus-
velvollisuus, säädös valojen käytöstä, kyyditsemisen kieltäminen sekä lii-
kennemerkkien muutokset. Liikennemerkkien muutokset tarkoittavat käy-
tännössä muutoksia väistämisvelvollisuudessa, sillä jatkossa ajoneuvolii-
kenteelle voidaan osoittaa väistämisvelvollisuus pyöräilijöitä kohtaan erik-
seen liikennemerkillä B7 ”Väistämisvelvollisuus pyöräilijän tienylityspai-
kassa”. Lisäksi uudistettu lainsäädäntö muuttaa pyörätien jatkeen merkit-
semiskäytäntöjä. Jatkossa se voidaan merkitä ajoratamaalauksin vain, jos 
ajoneuvoliikenteelle on osoitettu väistämisvelvollisuus pyöräilyä kohtaan 
liikennemerkein. 
8.2 Sähköpotkulaudat aiemmin laadituissa selvityksissä 
Kirjallisuustutkimuksesta käy ilmi, ettei kevyiden sähkökäyttöisten liikku-
misvälineiden osalta luotettavaa, tilastoituun tietoon perustuvaa kattavaa 
turvallisuusvaikutusten arviointia ole pystytty laatimaan kovinkaan luotet-
tavalla tasolla. Tehdyt turvallisuusvaikutusten arvioinnit perustuvat asian-
tuntija-arviointeihin ja tilastoituihin onnettomuuksiin, mutta arviointien si-
sältämät olettamat eivät ole toteutuneet ja tilastoinnin kattavuus on epä-
varmaa. Eri tutkimusten välillä tutkimusmenetelmissä, tilastointitavoissa 
ja onnettomuuksien rekisteröinneissä on eroavaisuuksia. Haasteet tilas-
toinnissa vaikuttavat olevan globaaleja, sillä luotettavan turvallisuustutki-
muksen edellytyksenä olisi riittävän kattava ja yhdenmukainen tilastointi. 
Lähinnä Yhdysvalloissa tehtyjen tutkimusten perusteella voidaan kuitenkin 
todeta, että hoitoa vaatineita loukkaantumisia tapahtuu noin 29 – 62 on-
nettomuudessa miljoonaa matkaa kohti. 
 
Alustavien tutkimusten ja pilotoinneissa saatujen tulosten valossa voidaan 
todeta, että kevyiden sähkökäyttöisten liikkumisvälineiden, erityisesti säh-
köpotkulautojen, liikenneturvallisuusvaikutukset voivat olla samaa suu-
ruusluokkaa kuin polkupyöräilyllä, vaikkakin onnettomuuksia ja jopa liiken-
nekuolemia on tilastoitu useita. Aiemmin tehtyjen sekä tämän tutkimuk-
sen tuloksena voidaan todeta, että kypärän käyttämättä jättäminen sekä 
alkoholin tai huumaavan aineen vaikutuksen alaisena ajo ovat suurim-
mat yksittäiset onnettomuuteen tai sen seurauksena vakavaan louk-
kaantumiseen johtaneet tekijät. Kypärän käyttö sähköpotkulautaa kuljet-
taessa on hyvin harvinaista.  
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8.3 Haastattelujen ja kyselytutkimuksen tulokset 
Haastattelujen ja kyselytutkimuksen perusteella voidaan todeta, että suu-
rimmat yksittäiset haasteet sähköpotkulautojen käyttämiselle ovat lait-
teen epävakaus sekä käyttäjien huolimattomat sähköpotkulautojen pysä-
köinnit. Käyttäjien liikennesääntöjen tuntemusta tulee kehittää, sillä tutki-
muksen aikana havaittiin, että sääntöjen tuntemus on paikoin heikkoa tai 
säännöistä ei välitetä. Tämä tuli ilmi sekä haastatteluiden että kyselytutki-
musten vastauksissa. Kuitenkin kevyisiin sähköisiin liikkumisvälineisiin suh-
taudutaan pääosin positiivisesti, vaikka epävakauden ja huolimattomien 
pysäköintien lisäksi moitteita annettiin liikennesääntöjen ja annettujen oh-
jeiden noudattamisesta/tuntemisesta. 
 
Osittain negatiivista palautetta voidaan selittää sillä, että erityisesti sähkö-
potkulautojen runsas käyttö kulkumuotona on suurimmalle osalle suoma-
laisista uutta ja vierasta. Ihmisten tottuessa uuteen kulkumuotoon osana 
kaupunkikuvaa sekä palveluiden kehittyessä käyttäjä- ja onnettomuus-
määrät, suhtautuminen laitteisiin sekä koettu turvallisuus tullee kohentu-
maan. 
 
Tutkimuksessa korostui jonkin verran vuokrattavien asemattomien sähkö-
potkulautojen huolimattomat pysäköinnit ja niiden aiheuttamat vaarati-
lanteet, onnettomuudet ja muut ongelmat. Huolimattomien pysäköintien 
voidaan katsoa johtuvan pääosin asemattomuudesta, jolloin käyttäjää ei 
joko kiinnosta huomioida mihin laitteen jättää tai ei ole kykyä hahmottaa 
missä laite ei ole vaaraksi muille.  
 
Lisäksi havainnoitiin kenttäkokeen perusteella, että sähköpotkulaudoilla 
voi olla suurempi sivusuuntainen tilatarve kuin polkupyörällä tai kävellen 
johtuen laitteen epävakaasta rakenteesta ja pienehköistä renkaista. Lopul-
liseksi johtopäätökseksi haastattelujen ja kyselyn perusteella todetaan, 
että tottuneelle, liikennesääntöjä ja annettuja ohjeita noudattavalle 
käyttäjälle laite on todennäköisesti turvallinen.  
8.4 Sähköisten liikkumisvälineiden liikenneturvallisuusvaikutukset 
Kevyiden sähköisten kulkuvälineiden loukkaantumiseen johtaneiden on-
nettomuuksien seurannaksi tulisi kansalliseen koodistopalveluun laatia 
omat syykoodit onnettomuuksille, joissa on ollut osallisena jalankulkua 
avustava tai korvaava laite, sähköpotkulauta, segway -tyyppinen laite, ta-
sapainolauta tai muu näihin rinnastettava laite. Erityisesti sähköpotkulau-
tojen osalta onnettomuuksien rekisteröinti olisi tärkeää, sillä tutkimuksen 
aikana havaittiin, että sähköpotkulaudoilla tapahtuu vakavaan loukkaan-
tumiseen johtaneita onnettomuuksia lukumäärällisesti melko paljon. 
Vaikka terveydenhuoltojärjestelmän ulkopuolelle jäisi tästä huolimatta jat-
kossakin merkittävä määrä onnettomuuksia, pääsisi syykoodin kautta 
kiinni loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien syihin ja vaikutta-
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viin tekijöihin. Näin voitaisiin kehittää sähköpotkulautojen liikenneturvalli-
suutta niin, että vakavat loukkaantumiset vähenevät ja jatkossakin välty-
tään liikennekuolemilta, jossa on osallisena sähköpotkulaudan kuljettaja. 
Tapahtuneiden onnettomuuksien perusteella tehtävä kehitystyö tarvitsee 
myös melko tarkat taustatiedot onnettomuuksiin johtaneista tekijöistä. 
 
Sähköpotkulautaonnettomuuksien todennäköisyydeksi arvioidaan tämän 
tutkimuksen perusteella noin 30 – 35 onnettomuutta miljoonaa matkaa 
kohden. Sähköpotkulautaonnettomuuksien vakavuudet verrattuna polku-
pyöräilyyn ovat ristiriitaiset, sillä vaikka murtumien ja leikkaushoitojen 
suhteellinen osuus on suorastaan hälyttävän suuri, liikennekuolemia ei 
sähköpotkulautojen käyttäjille ole Suomessa sattunut ja maailmallakin nii-
den määrä on melko vähäinen. Arviot liikenneturvallisuusvaikutuksista 
ovat kuitenkin hyvin karkeita ja epätarkkoja. 
 
Onnettomuuksissa loukkaantuneiden joukossa alkoholin vaikutuksen alai-
sena loukkaantuneiden osuus oli huomattavan suuri. Sähköpotkulautojen 
vuokraustoimintaa tulisi kehittää siten, ettei niiden käyttö ole mahdollista 
yöaikaan. Suomessa tilastoiduista onnettomuuksista lähes 40 % tapahtui 
yöaikaan ja todennäköisesti näistä onnettomuuksista lähes kaikissa sähkö-
potkulautojen kuljettajat olivat alkoholin tai huumaavan aineen vaikutuk-
sen alaisena. Vuonna 2019 Suomessa tapahtuneiden onnettomuuksien pe-
rusteella voidaan todeta, että mikäli sähköpotkulautojen käyttäjät käyt-
täisivät suojakypärää ja noudattavat annettuja ohjeita sekä liikenne-
sääntöjä, niiden liikenneturvallisuus voi mahdollisesti olla parempi kuin 
polkupyöräilyllä. 
8.5 Muut vaikutukset 
Yhdysvaltalaispilotointien mukaan jopa kolmannes sähköpotkulautojen 
käyttäjistä ovat vaihtaneet yksityisauton tai taksin sähköpotkulautaan. 
Sähköpotkulautojen käyttö vähentää CO2 päästöjä. (PBOT, 2018.) Toi-
saalta sähköpotkulautojen käyttöikä voi olla melko lyhyt, niiden akut tuot-
tavat merkittävän määrän ongelmajätettä ja sähköpotkulautojen valmista-
miseen käytetty luonnonvarojen määrä ei ole tiedossa. Lisäksi on esitetty 
huoli siitä, että sähköpotkulaudoilla voi olla myös negatiivinen kansanter-
veydellinen vaikutus, sillä laudan käyttö on hyvin passiivista verrattuna ja-
lankulkuun tai pyöräilyyn. Näitä näkökulmia ei voitu tutkia tämän tutki-
muksen yhteydessä tarkemmin ja asiat vaativat tarkempia jatkotutkimuk-
sia. 
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8.6 Suositukset jatkotoimenpiteistä 
- Jatkokehityksenä suositellaan, että täyden asemattomuuden sijasta 
tutkitaan ja kokeillaan osittaista asemallisuutta. Tällä tarkoitetaan pal-
velumallia, jossa asemattomuutta karsitaan niin, että sähköpotku-
laudoille asetetaan omat pysäköintipaikkansa tai -telineensä. Palvelun-
tuottajat voivat suosia esimerkiksi hinnoittelun kautta osoitetulle pai-
kalle tai telineelle jätettyjä sähköpotkulautoja tai asettaa esimerkiksi 
lisämaksun muualle pysäköidylle sähköpotkulaudalle. Mikäli pysäköin-
tipaikkoja tai -telineitä on riittävän tiheästi, ovelta ovelle -periaate ei 
kärsi kohtuuttomasti ja tarvittaessa käyttäjällä olisi mahdollisuus pysä-
köidä sähköpotkulauta asemattomasti esimerkiksi lisämaksusta. 
- Sähköpotkulautojen huolimattomat pysäköinnit ovat aiheuttaneet 
sekä Suomessa että ulkomailla paljon palautetta ja sähköpotkulaudat 
koetaan herkästi vaarallisiksi huolimattomien pysäköintien johdosta. 
Pysäköintiohjeistusta tulee yhdenmukaistaa sekä luoda selkeät peli-
säännöt, kuinka sähköpotkulaudat tulee pysäköidä. 
- Vuokrattavien sähköpotkulautojen yhteydessä suositellaan olevan saa-
tavilla myös suojakypäriä. 
- Suuntamerkin näyttäminen sähköpotkulautaa ajaessa kädellä tai jalalla 
on vaikeaa, ja se koettiin vaaralliseksi. Sähköpotkulautoihin suositel-
laan lisättävän kirkas suuntamerkki eli vilkku moottoripyörien tapaan. 
- Erityisesti sähköpotkulautojen käyttäjien kokemattomuus laitteista 
sekä annettujen ohjeiden ja laitteita koskevan lainsäädännön noudat-
tamattomuus on tutkimuksen mukaan sähköpotkulautoihin liittyviä 
isoimpia haasteita. Oikeanlaisesta käytöstä suositellaan järjestettävän 
tiedotekampanjoita ja koulutuksia. Käytännön osaamisen paranta-
miseksi suositellaan järjestettävän ajoharjoittelutilaisuuksia turvalli-
sessa ympäristössä. 
- Kansalliseen koodistopalveluun sekä poliisiasiain tietojärjestelmä 
PATJA:an tulee luoda omat koodit kevyille sähköisille liikkumisväli-
neille. 
- Kevyiden sähköisten liikkumisvälineiden onnettomuusmääriä ja niiden 
vakavuuksia tulee seurata säännöllisesti. 
  
48 
 
 
 
8.7 Opinnäytetyön tutkimuskysymykset 
Opinnäytetyölle asetetut tutkimuskysymykset olivat seuraavat: 
 
- Millaisia tutkimustuloksia on aiemmin saatu? 
- Kuinka tutkimustulokset poikkeavat toisistaan? 
- Millaisia vaaratekijöitä sähköisten liikkumisvälineiden käyttöön ja/tai 
vuokraamiseen liittyy? 
- Kuinka turvalliseksi sähköiset liikkumisvälineet koetaan? 
 
Työssä saatiin vastaukset kaikkiin asetettuihin tutkimuskysymyksiin. Osa 
vastauksista perustuu moniin olettamiin ja esimerkiksi kyselytutkimuksen 
vastausmäärät eivät yltäneet tavoiteltuun lukuun. Tulokset ovat olleet 
näistä huolimatta käytettävissä työssä käytetyssä laajuudessa ja tulosten 
kriittinen arviointi on ollut riittävää. Lopullisia johtopäätöksiä liikkumisvä-
lineiden turvallisuudesta ei voida tämän tutkimuksen perusteella antaa, 
mutta suuntaa-antavana tuloksena voidaan todeta, että: 
 
- Sähköpotkulautojen käyttö ei ole merkittävästi polkupyöräilyä vaaral-
lisempaa. 
- Sähköpotkulautojen käyttäjistä todella harva käyttää suojakypärää. 
- Alkoholin tai huumaavan aineen vaikutuksen alaisena ajaminen johtaa 
onnettomuuksiin sähköpotkulautaa käytettäessä. 
- Sähköpotkulautojen käytöstä annettujen ohjeiden sekä niihin vaikutta-
van lainsäädännön tunteminen on laitteiden käyttäjien osalta heikkoa 
tai niistä ei välitetä. 
 
Viime vuosina tehtyjen tutkimusten tutkimustuloksissa ei ollut liikennetur-
vallisuusvaikutusten osalta merkittävää eroavaisuutta. Sen sijaan tutki-
mustulokset poikkesivat melko paljon esiselvitysten tuloksista, joissa on-
nettomuuksien ja liikennekuolemien määrät olivat selvästi suurempia. 
 
Sähköpotkulaudat voivat parhaimmillaan olla vastaus ”Last Mile” -ongel-
maan ja olla tukena joukkoliikennejärjestelmälle. Ne voivat toimia osana 
liikennejärjestelmää, olla mukana kehittämässä kestävää liikkumista 
eteenpäin sekä vähentämässä liikenteestä johtuvia päästöjä. Vaikka ke-
vyissä sähköisissä liikkumisvälineissä on paljon potentiaalia, tulee kuiten-
kin huomioida, etteivät palvelut ja liikennejärjestelmä ole vielä valmiita.  
 
Opinnäytetyön yhtenä tavoitteena oli myös löytää hyväksyttävä liikenne-
turvallisuusvaikutusten arviointimenetelmä lähes täysin tilastoimatto-
malle liikennemuodolle. Työn aikana saatiin joitakin käyttömäärä- ja on-
nettomuustietoja, joiden perusteella liikenneturvallisuutta arvioitiin kyse-
lytutkimuksen ja haastattelujen ohella. Käytetyt menetelmät soveltuivat 
työhön hyvin, vaikka luotettavaa tulosta liikenneturvallisuusvaikutuksista 
ei saavutettu. Kevyiden sähköisten liikkumisvälineiden, erityisesti sähkö-
potkulautojen, liikenneturvallisuusvaikutuksia tulee arvioida uudelleen, 
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kun onnettomuustilastointi on luotettavalla tasolla. Luotettavan tuloksen 
saamiseksi tutkimustyön tekijän tulee saada myös tietoonsa käyttäjämää-
rien lisäksi esimerkiksi kilometrisuoritteet, jotta arviointi olisi mahdollisim-
man kattava.  
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Liite 1  Kevyet sähköiset liikkumisvälineet -kysely 
Kevyet sähköiset liikkumisvälineet tulivat laillisiksi Suomen tieliikenteessä vuoden 2016 alussa. Näiden 
laitteiden, erityisesti sähköpotkulautojen, käyttö on lisääntynyt erityisesti kesän 2019 aikana tarjonnan 
kasvaessa esimerkiksi asemattomien sähköpotkulautojen ilmestyttyä katukuvaan Helsingissä, 
Espoossa, Turussa ja Tampereella. 
Kevyillä sähköisillä liikkumisvälineillä tarkoitetaan kävelyä avustavia tai korvaavia liikkumisvälineitä kuten 
sähköpotkulautoja, tasapainolautoja (Hooveri) sekä kevyitä sähköajoneuvoja kuten Sergwaytä. 
Merkittävin ero näiden liikkumisvälineiden välillä on nopeus, sillä kävelyä avustavat tai korvaavat 
liikkumisvälineet saavat saavuttaa korkeintaan 15 km/h nopeuden kun kevyen sähköajoneuvon nopeus 
on rajoitettu 25 km/h. 
Tämä kysely on osa kevyiden sähköavusteisten liikkumisvälineiden liikenneturvallisuusvaikutusten 
arviointia. 
Tutkimus on osa Hämeen ammattikorkeakoulun ylemmän ammattikorkeakoulun opinnäytetyötä, jota 
liikenne- ja viestintävirasto Traficom tukee. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Eri laitteiden keskeisimmät erot. (Kuva: Traficom) 
 
 
1. Olen nähnyt tällaisia liikkumivälineitä liikenteessä
  
  
  
  
 
Sähköpotkulauta 
Tasapainolauta 
Seqway 
En mitään näistä 
En osaa sanoa 
2. Olen itse liikkunut tällaisella liikkumisvälineellä liikenteessä 
Sähköpotkulauta 
Tasapainolauta 
Seqway 
En millään näistä 
En osaa sanoa 
3. Olen kokeillut tällaista liikkumisvälinettä suljetulla alueella (messuilla, sisätiloissa tms.) 
Sähköpotkulauta 
Tasapainolauta 
Seqway 
En mitään näistä 
En osaa sanoa 
4. Haluaisin liikkua tällaisella liikkumisvälineellä 
Sähköpotkulauta 
Tasapainolauta 
Seqway 
En millään näistä 
En osaa sanoa 
5. Mielestäni seuraavat liikkumisvälineet ovat vaarallisia liikenteessä 
Sähköpotkulauta 
Tasapainolauta
  
  
  
  
 
Seqway 
Ei mikään näistä 
En osaa sanoa 
6. Uskon, että muut liikkujat suhtautuvat myönteisesti seuraavilla laitteilla liikkuviin 
Sähköpotkulauta 
Tasapainolauta 
Seqway 
Ei mihinkään näistä 
En osaa sanoa 
7. Laitteista seuraavat sopivat mielestäni hyvin jalankulkuväylille 
Sähköpotkulauta 
Tasapainolauta 
Seqway 
Ei mikään näistä 
En osaa sanoa 
8. Laitteista seuraavat sopivat mielestäni hyvin pyöräilyväylille 
Sähköpotkulauta 
Tasapainolauta 
Seqway 
Ei mikään näistä 
En osaa sanoa 
9. Olen joutunut vaaratilanteeseen tällaisen liikkumisvälineen takia 
Sähköpotkulauta 
Tasapainolauta 
Seqway 
En minkään näistä
  
  
  
 
En osaa sanoa 
 
 
10. Jos olet joutunut vaaratilanteeseen, johtuiko vaaratilanne mielestäsi 
Liikkumisvälineen kuljettajan ajotavasta 
Väärin pysäköidystä liikkumisvälineestä 
Pyöräilijän tai jalankulkijan tavasta liikkua 
Moottoriajoneuvon kuljettajan ajotavasta 
Muu syy, mikä? 
 
 
 
11. Olen joutunut onnettomuuteen tällaisen liikkumisvälineen takia 
Sähköpotkulauta 
Tasapainolauta 
Seqway 
En minkään näistä 
En osaa sanoa 
12. Jos olet joutunut onnettomuuteen, johtuiko onnettomuus mielestäsi 
Liikkumisvälineen kuljettajan ajotavasta 
Väärin pysäköidystä liikkumisvälineestä 
Pyöräilijän tai jalankulkijan tavasta liikkua 
Moottoriajoneuvon kuljettajan ajotavasta 
Muu syy, mikä? 
 
 
 
13. Mielestäni tällaista liikkumisvälinettä käytettäessä tulisi käyttää kypärää 
Kyllä 
Ei 
En osaa sanoa 
14. Suhtautumisesi näihin liikkumisvälineisiin on pääosin
  
  
  
  
 
0 
Erittäin kielteinen Erittäin myönteinen 
 
 
15. Sukupuolesi 
Nainen 
Mies 
Muu 
16. Ikäsi 
alle 15 vuotta 
15 - 17 vuotta 
18 - 24 vuotta 
25 - 40 vuotta 
41 - 60 vuotta 
yli 61 vuotta 
17. Avoin palaute 
